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GLOSARIO

AGUAS FLUVIALES: son también conocidas como aguas de libre circulación,
entre estas tenemos: ríos, quebradas, arroyos, torrentes.
AGUAS LACUSTRES: aguas constituidas principalmente por lagunas y lagos.
AGUAS MARINAS: son las aguas del mar, que son saladas porque tienen gran
cantidad de sales minerales disueltas.
BARCAZA: embarcación generalmente sin motor, empleada para servicios de
transporte en los puertos, ríos o lagos.
CENTRO NACIONAL DE RESPUESTA DEL PLAN NACIONAL DE
CONTINGENCIA: es el lugar en el cual se concentran todos los insumos
estratégicos e informáticos necesarios para suministrar un apoyo adecuado en el
control de derrames para todo el país.
CENTRO DE COORDINACIÓN REGIONAL: es el lugar en el cual se concentran
recursos informáticos y de comunicaciones para el suministro de apoyo y
coordinación y sectorización de los procedimientos de ayuda para el control de
derrames en una región definida.
CLOPAD: Comité Local para la Prevención y Atención de Desastres
COMBUSTIBLE: cualquier sólido, líquido o gas que puede sufrir oxidación durante
un incendio. Sustancia que puede arder o que arde con facilidad.
CONTENCIÓN: procedimientos encaminados a conservar un líquido en su lugar
de existencia o en su contenedor.
CONTROL: procedimientos, técnicas y métodos utilizados para mitigar un
derrame de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas.
CREPAD: Comité Regional para la Prevención y Atención de Desastres.
CUERPOS DE AGUA: aguas marinas, fluviales y lacustres.
DERRAME: toda descarga súbita, intempestiva, impredecible, irreversible e
imprevista de una sustancia liquida o semilíquida a un cuerpo exterior.

DERRAME DE SUSTANCIAS NOCIVAS: evento en cual se libera fuera del
contenedor sustancias nocivas en cantidades que representen peligro para las
personas, la propiedad y/o el medio ambiente cuando son transportadas.
DESCARGUE: retiro o descenso de una carga de una plataforma flotante,
plataforma fija emplazada en plataforma continental, de una embarcación o de una
instalación de almacenamiento en tierra o tubería hacia una embarcación.
ESTIBA: herramienta, diseño, gestión, organización, que nos permite la
distribución conveniente de los pesos de un buque y en especial de su carga.
ESTABILIDAD: propiedad de un cuerpo que tiende a volver a su posición o
movimiento originales, o de permanecer en equilibrio. Equilibrio que se diseña y
mantiene para una embarcación o plataforma flotante o emplazada en plataforma
continental, permitiendo su equilibrio dinámico o estático, condición de flotabilidad
o buena distribución de pesos.
ETIQUETA O ROTULO: elemento elaborado de diferentes materiales como papel,
plástico, metal o madera que permita ser escrito, grabado, impreso, o graficado
con información básica o complementaria para un producto determinado y puede
colocarse sobre el recipiente que lo contiene mediante cualquier sistema de
fijación.
ETIQUETADO: mecanismo mediante el cual se identifica una sustancia o un
producto estipulando la información básica de esta, y como proceder en casos de
emergencia, tales como posibles contaminaciones.
HIDROCARBURO: es el petróleo crudo, fangos, lodos y residuos de la refinación
del petróleo. Hay petróleos livianos y pesados, alifáticos y aromáticos, etc.…
INCIDENTE: evento, natural o causado por el hombre, en el que se requiere la
intervención de personal de emergencia para evitar o minimizar la perdida de
vidas o el daño a propiedades y/o a fuentes naturales. En el caso de derrame de
hidrocarburos en las aguas marinas, fluviales y lacustres, es un incidente por
contaminación marina que cuando es causado por embarcaciones se conoce
como siniestro marítimo que causa contaminación.
INDEMNIZACIÓN: suma de dinero que se paga a una persona que ha sufrido un
daño o perjuicio, para que con ella quede indemne o, al menos, compensada de la
pérdida producida.
PLAN LOCAL DE CONTINGENCIA: programa de tipo predictivo, preventivo y
reactivo para el control de un derrame, con una estructura estratégica, operativa e
informática desarrollado por la empresa, industria o actividad que puede generar
un derrame. También por el ente encargado de la vigilancia, control, seguimiento y

corrección de la contaminación causada por un derrame de hidrocarburos y
sustancias nocivas.
PLAN DE AYUDA MUTUA: es un medio por el cual se potencializa la seguridad
brindada por las protecciones individuales disponible por cada empresa en una
comunidad industrial, revirtiendo en mayor capacidad para enfrentar con éxito una
eventual emergencia. El principio que se ejercita es de la cooperación mutual en
compartir equipos, personal, recursos económicos y capacitación, para atender
cualquier tipo de emergencia.
PLAN DE EMERGENCIA: organización de los medios humanos, materiales,
conocimientos técnicos, personal capacitado, recursos legales, cooperación
internacional y aspectos financieros, disponibles para garantizar una atención
adecuada de los responsables de la emergencia.
PNC.: Plan Nacional de Contingencia contra Derrame de Hidrocarburos,
Derivados y Sustancia Nocivas en Aguas Marinas, Fluviales y Lacustres. “Decreto
321 de 199”
RECIPIENTE: recinto de retención destinado a recibir o a contener materiales u
objetos, comprendidos los medios de cierre.
RECURSOS: toda la asistencia inmediata o de apoyo disponible para ayudar a
controlar un incidente: incluye personal, equipo, capacitación, experiencia, canales
de comunicación, medios materiales y económicos, agentes de control,
instituciones y guías de emergencia impresas.
RESPUESTA: parte de la dirección de un incidente, en el cual el personal se
dedica a controlarlo. Atención dada a un derrame de hidrocarburo, derivado o
sustancia nociva para controlar, prevenir, mitigar, corregir o indemnizar estos
eventos.
SEGURO: contrato por el que el asegurador contrae el compromiso, mediante el
cobro de una cantidad de dinero o prima para el caso de que se produzca el
evento cuyo riesgo es objeto de cobertura (a indemnizar), dentro de los límites
pactados de resarcir el daño producido al asegurado, o a satisfacer un capital, una
renta u otras prestaciones convenidas.
SNPAD: Sistema Nacional de Prevención y Atención de Desastres
SUTANCIA NOCIVA: toda sustancia que es propensa a causar un daño o un
deterioro a las personas y/o al medio ambiente.
TRANSPORTE: medio de traslado de personas o bienes desde un lugar hasta
otro.

VEHICULO: todo aparato o artefacto diseñado para movilizar personas, animales
o cosas (carga) de un punto a otro por vía marítima, fluvial o lacustre. El vehículo
marítimo fluvial o lacustre encargado del transporte de hidrocarburos, derivados o
sustancias nocivas, es denominado embarcación de transporte de carga liquida
(aunque hay sustancias nocivas en forma sólida).

RESUMEN

En la elaboración de la propuesta de proyecto de ley para la reglamentación del
manejo seguro de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas en aguas
marinas y fluviales, inicialmente se realizó un estudio del “Plan Nacional de
Contingencia Contra Derrame de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas
en Aguas Marinas, Fluviales y Lacustres”.
Como referencia se tomaron documentos como el Oil Pollution Act de 1990, de los
Estados Unidos de América, y la legislación de la Comunidad Económica Europea,
países muy avanzados en materia de Seguridad Marítima y Seguridad Marítima
Ambiental, para compararlos posteriormente con lo propuesto en el Plan Nacional
de Contingencia, y así poder establecer los diferentes vacíos que este presenta,
con respecto a lo que estipulan estos documentos.
Para obtener un mayor conocimiento de la realidad del P.N.C., con la ayuda de la
Empresa Colombiana de Petróleos (ECOPETROL), se participó en las reuniones
del Comité Técnico Nacional del Plan Nacional de Contingencia, en donde se
están evaluando las diferentes debilidades que presenta este documento.
Se considero el manejo seguro de hidrocarburos, con base en lo propuesto por la
Organización Marítima Internacional (OMI), con el Código Marítimo Internacional
de Mercancías Peligrosas (IMDG).
En la elaboración del proyecto de ley se tuvieron en cuenta temas como:
1. Transporte, etiquetado, estabilidad y estiba
2. Procedimientos de respuesta y acciones inmediatas
3. Indemnizaciones y seguros en el marco de la Responsabilidad Civil vigente
Todo esto teniendo como referencia el marco normativo Nacional e Internacional,
Convenios, Declaraciones, Acuerdos, etc. en temas de Seguridad Marítima y
Seguridad Ambiental.

Palabras Claves: Seguridad Marítima, Seguridad Marítima Ambiental, Prevención
de la Contaminación, Manejo Seguro, Plan Nacional de Contingencia.

SUMMARY

In order to elaborate the proposal of law project for the regulation and Handling of
Hidrocarbon, derivates and dangerous substances in both marine and fluvial
waters, a study of the ” National plan of contingency against hydrocarbon spill,
derivates and dangerous substances in marine, fluvial and lacustrine waters “ was
made.
As reference I took not only documents like oil pollution Act (OPA 90) from the
USA, but also European Economic Community legislation, countries that we can
take as guide because are very advanced in all those topics specially Maritime
security and environmental maritime security, to compare them with all the points
proposed in the national plan of Contingency, so that we can estabilish the different
emptinesses it has, compared with documents above mentioned.
To obtain a biggest knowledge about the N.P.C. reality, with the cooperation of the
Colombian Oil Company ECOPETROL, we participated in the National Technical
Comitte of the national plan of contingency meeting, where takes place the
evaluation of the differents debilities that this document has.
It has been considered the safe hydrocarbon handling, based in the material
proposed by the International Maritime Organization (IMO) and the International
Maritime Code of Dangerous Goods (IMCDG).
To elaborate the law project we have considered this topics:
1. Transportation, labeled, stability and pact.
2. Procedures of answer and immediate actions.
3. Acording to actual civil responsability the indemnifications and insurances.
All of this as a result of using references like the National International Normative
frame, International agreements, Declarations etc; in topics of both Maritime an
Enviromntal security.
Key Words: Maritime Security, Enviromental Maritime Security, Contamination
Prevention, Safe Handling and National Plan of Contingency (N.P.C)

INTRODUCCIÓN

Una de las principales fuentes de contaminación del medio marino colombiano son
las descargas accidentales de buques transportadores de petróleo y sustancias
nocivas, así como de manera más grave las descargas intencionales. Estas
descargas generan un alto impacto ambiental alterando las condiciones de la vida
marina y, en algunas ocasiones, la de los seres humanos.
Adicionalmente, la presión poblacional, los patrones de consumo y el incremento
en la demanda por espacios y recursos, han alterado el equilibrio natural de los
ecosistemas marinos y costeros, haciendo cada vez más difícil el desarrollo
sostenible de los océanos y sus recursos. Esta situación no ocurre solamente en
Colombia sino en el mundo entero. La degradación de los ecosistemas marinos,
es un proceso continuo, en unos lados mas crítico que en otros, pero que
realmente se esta dando en todo el mundo.
El deterioro acelerado de mares y océanos, ha llevado a que la OMI (Organización
Marítima Internacional) cree Convenios, Acuerdos Multilaterales y Bilaterales, con
el fin de servir como base de regulación en la prevención y atención de desastres.
Todos estos Convenios y Acuerdos han llevado a la organización de planes
nacionales de contingencia para la atención de derrames y también para la
promulgación de otras normas y leyes en temas marinos.
En cuanto a seguridad marítima y contaminación marina, la OMI a formulado
Convenios muy importantes como lo son: Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS 74/78), Convenio sobre el
Reglamento Internacional para Prevenir los Abordajes (COLREG 72), Convenio
Constitutivo de la Organización Internacional de Telecomunicaciones Marítimas
por Satélite (INMARSAT 76), Convenio Internacional sobre Arqueo de Buques
(TONNAGE 69), Convenio Internacional sobre Búsqueda y Salvamento Marítimos
(SAR 79), Convenio Internacional sobre Normas de Formación, Titulación y
Guardia para la Gente de Mar (STCW 78), Convenio Internacional para Prevenir la
Contaminación por Buques. (MARPOL 73/78), Convenio Internacional sobre
Cooperación, Preparación y Lucha contra la Contaminación por Hidrocarburos de
1990 y su Protocolo del 2000 (OPRC 90), Convenio Internacional sobre
Responsabilidad Civil Nacida de Daños debidos a Contaminación por
Hidrocarburos (CLC 69/92), Convenio Internacional sobre la Constitución de un
Fondo Internacional de Indemnización de Daños debidos a la Contaminación por
Hidrocarburos (Fondo 71/92), Convenio Internacional sobre Líneas de Carga
(LL66), Convenio Internacional Relativo a la Intervención en Alta Mar en casos de
Accidentes que causen una Contaminación por Hidrocarburos 1969, y la
Convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CONVEMAR 82).

Colombia por su parte, cuenta con una herramienta
de coordinación
interinstitucional para la prevención y atención de este tipo de desastres, el “Plan
Nacional de Contingencia contra Derrames de Hidrocarburos, Derivados y
Sustancias Nocivas en Aguas Marinas, Fluviales y Lacustres”; este instrumento ha
servido en gran medida para la atención de muchos desastres, pero presenta
grandes vacíos que ponen en riesgo el entorno natural.
Algunos de estos vacíos son: el Plan Nacional de Contingencia, no presenta una
reglamentación clara y concisa en cuanto al Transporte, etiquetado, estabilidad y
estiba de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas; además no cuenta con
procedimientos claros de respuesta y acciones inmediatas en caso de derrames y,
por último, no es muy claro en establecer indemnizaciones y seguros en el marco
de la Responsabilidad Civil vigente.
En el Plan Nacional de Contingencia (PNC) han venido trabajando diferentes
entidades integrantes del Comité Técnico Nacional del PNC, tratando de fortalecer
cada vez más este importante instrumento.
Por lo anterior, se busca con este estudio, crear un documento para ser
presentado como propuesta de proyecto de ley que llene estos vacíos, esto se
logrará, basándose en un análisis comparativo del Plan Nacional de Contingencia
con documentos como el OILL POLLUTION ACT 90 de los Estados Unidos de
América y lo estipulado en la Regulación de la Comunidad Europea, países muy
avanzados en temas de contaminación marina. La comparación se hace con el fin
de determinar los beneficios y aspectos positivos que estos países puedan
brindar para fortalecer y mejorar el esquema de respuesta integral y dar una
reglamentación a nivel Nacional de obligatorio cumplimiento.
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ANTECEDENTES
El mayor fundamento y antecedente del presente proyecto, es el PLAN
NACIONAL DE CONTINGENCIA CONTRA DERRAME DE HIDROCARBUROS,
DERIVADOS Y SUSTANCIAS NOCIVAS EN AGUAS MARINAS, FLUVIALES Y
LACUSTRES (PNC), documento que se originó de la siguiente manera:
Tenemos como primera medida la ley 46 de 1988, la cual, fijó como uno de los
objetivos del Sistema Nacional para la Prevención y Atención de Desastres,
garantizar un manejo oportuno y eficiente de todos los recursos humanos,
técnicos, administrativos y económicos que sean indispensables para la
prevención y atención de las situaciones de desastre; marco normativo que cobija
al PNC desde el enfoque de la contaminación marina vista como daño o desastre
causado al medio ambiente y por extensión al habitad global del ser humano.
En el Decreto 919 de 1989, se estableció que las fases de prevención y atención
inmediata en relación con los diferentes tipos de desastres fueran incluidas en el
Plan Nacional para la Prevención y Atención de desastres.
El Gobierno Nacional mediante el Decreto 2190 de 1995, ordenó la elaboración y
desarrollo del Plan Nacional de Contingencia contra derrames de Hidrocarburos,
Derivados y Sustancias Nocivas en aguas marinas, fluviales y lacustres, como
instrumento rector del diseño y realización de actividades dirigidas a prevenir,
mitigar y corregir los daños que estos pueden ocasionar.
En el Decreto 2190 de 1995, se conformó el Comité Técnico, como instancia
responsable de la elaboración y desarrollo del Plan Nacional de contingencia, se
estipuló de la misma manera que las dos Subsecretarías Técnicas creadas por
este decreto, con la participación de representantes de las entidades
gubernamentales y particulares involucradas en actividades que conllevan riesgos
de derrames de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas, elaboraran el
proyecto de Plan Nacional de Contingencia ordenado por el mencionado decreto,
además, también se estableció la participación de: los Ministerios de Defensa
Nacional, del Interior, de Desarrollo Económico, de Minas y Energía, de
Transporte y del Medio Ambiente; la Dirección Nacional para la Prevención y
Atención de Desastres, la Empresa Colombina de Petróleos, la Dirección General
Marítima, el Consejo Colombiano de Seguridad y la Asociación Colombina del
Petróleo.
De conformidad con el artículo 4o. del Decreto 2190 de 1995, en armonía con el
artículo 54 del Decreto 919 de 1989, el Comité Nacional para la Prevención y
Atención de Desastres, mediante Acta número 009 del 5 de junio de 1998, aprobó

20

el Plan Nacional de contingencia contra derrames de Hidrocarburos, Derivados y
Sustancias Nocivas en aguas marinas, fluviales y lacustres, y actuando en
rigurosidad jurídica como de coordinación institucional en la organización del
estado colombiano, así como en concordancia con el artículo 14 de la Ley 99 de
1993, el Consejo Nacional Ambiental aprobó el Plan Nacional de contingencia
contra derrames de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en aguas
marinas, fluviales y lacustres, para su estudio siendo aprobado.
El Plan Nacional de contingencia contra derrames de Hidrocarburos, Derivados y
Sustancias Nocivas en aguas marinas, fluviales y lacustres, fue adoptado por el
Gobierno Nacional aprobado por medio del decreto 321 de 1999, del 17 de enero.
El Plan Nacional de contingencia presenta una estrategia de respuesta para
atender el derrame, los procedimientos básicos de la operación y define las
responsabilidades de las entidades y personas que intervienen en la operación
básica y mecanismos de notificación, organización, funcionamiento y apoyo del
PNC a los planes (local, regional y nacional) y niveles de activación (1, 2, 3 de
acuerdo a la gravedad, magnitud y concentración del derrame).
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JUSTIFICACIÓN
El Plan Nacional de contingencia contra derrames de Hidrocarburos, Derivados y
Sustancias Nocivas en aguas marinas, fluviales y lacustres, es la única
herramienta normativa con la que cuenta Colombia para una respuesta organizada
en la atención de derrames de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas,
este documento, provee información básica sobre la atención de los derrames
con niveles de activación, sobre posibles áreas afectadas y los recursos
susceptibles de sufrir las consecuencias de la contaminación.
El Plan Nacional de Contingencia, tiene grandes vacíos en materia de prevención
de la contaminación, en procedimientos para la atención de derrames, en
responsabilidad civil en casos de contaminación y específicamente en el manejo
seguro de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas en aguas marinas,
fluviales y lacustres, enfocado desde el carácter preventivo.
Teniendo en cuenta los vacíos que presenta el PNC, las dificultades de aplicación
y los conceptos básicos que requieren una organización; se presenta como
propuesta un proyecto de ley que de reglamentación a nivel nacional en cuanto al
manejo seguro de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas, esto, para
propender un mejor manejo de este tipo de sustancias y por consiguiente el de
sus derrames que causan contaminación.
Con este proyecto de ley se pretende especificar las diferentes acciones
inmediatas, procedimientos de respuesta, responsabilidad civil por daños
causados; que se deben tener en cuenta en casos de contaminación por
hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas en aguas marinas, fluviales y
lacustres; esto se logrará teniendo como base de estudio el documento
comparativo del OIL POLLUTION ACT. 90 de los Estados Unidos de América, y
en cuanto a las regulaciones sobre indemnizaciones y seguros en casos de
derrames y accidentes, los documentos y reglamentación de la Comunidad
Económica Europea.
El documento del PNC es de carácter muy general, tiene muchas cosas por
hacer, como las que se están estipulando con el presente estudio; esto con el
propósito de que este documento sea cada vez mas específico y así garantizar
una mayor protección de nuestro entorno marino.
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OBJETIVOS

OBJETIVO GENERAL
Elaborar un documento como propuesta de proyecto de ley que fortalezca la
reglamentación a nivel nacional sobre el manejo y transporte, marino y fluvial, de
los hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas; precisando además los
procedimientos de respuesta, las acciones inmediatas así como, las
indemnizaciones y seguros inherentes al riesgo por contaminación.

OBJETIVOS ESPECIFICOS
•
Establecer el nivel de competencia jurídica, respecto a etiquetado,
estiba, estabilidad, transporte, acciones inmediatas y procedimientos de respuesta
en sitio en casos de contaminación por Hidrocarburos y Sustancias Nocivas en
Aguas Marinas y Fluviales.
•
Efectuar un análisis comparativo del Plan Nacional de Contingencia
contra Derrames de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en Aguas
Marinas, Fluviales y Lacustres, frente a lo estipulado en los documentos: (OPA 90)
Oil Pollution Act. 90 de los Estados Unidos de América y la regulación de la
comunidad europea, en materia de manejo y riesgo de hidrocarburos, derivados y
sustancias nocivas.
•
Analizar la viabilidad de implementación del proyecto de ley, en el sector
marítimo, sector petrolero, en ECOPETROL y en el país en general.
•
Apoyar a la Empresa Colombiana de Petróleos (ECOPETROL), al
Sistema Nacional de Prevención y Atención de Desastres (SNPAD) y al Sistema
Nacional Ambiental (SINA) con los resultados del proyecto, como contribución a
las discusiones técnicas y políticas que estos vienen dando en el tema de impacto
por derrame de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas en aguas marinas y
fluviales.
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1. MARCO DE REFERENCIA

1.1 MARCO TEORICO
El Plan Nacional de Contingencia contra Derrames de Hidrocarburos, Derivados y
Sustancias Nocivas en Aguas Marinas, Fluviales y Lacustres, cuyas siglas son
PNC, se presenta como respuesta del sector público y privado nacional, a la
posibilidad de ocurrencia de contaminación proveniente de derrames de
hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas a lo largo y ancho del país.
El PNC es una herramienta de coordinación interinstitucional entre las instancias
de prevención y atención de desastres del estado colombiano, las autoridades
ambientales, el sector industrial y el sector privado del país relacionado con el
manejo, comercialización, transporte e industrialización de Hidrocarburos,
Derivados y Sustancias Nocivas, con el propósito de responder ante este tipo de
emergencias se atiendan bajo criterios unificados.
El objeto general del Plan Nacional de Contingencia contra Derrames de
Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en Aguas Marinas, Fluviales y
Lacustres, es servir de instrumento rector del diseño y realización de actividades
dirigidas a prevenir, mitigar y corregir los daños que éstos puedan ocasionar, y
dotar al Sistema Nacional para la Prevención y Atención de Desastres de una
herramienta estratégica, técnica, operativa e informática que permita coordinar la
prevención, el control y el combate por parte de los sectores público y privado
nacional, de los efectos nocivos provenientes de derrames de hidrocarburos,
derivados y sustancias nocivas en el territorio nacional, buscando que estas
emergencias se atiendan bajo criterios unificados y coordinados.
Los principios fundamentales que guían al Plan y a las entidades del sector
público y privado en relación con la implementación, ejecución y actualización del
PNC son:
1. Acción participativa. Se establecen competencias y compromisos de orden
sectorial, local, regional y nacional para autoridades e industria, que deben
manejarse con criterios de participación y concertación.
2. Utilización de recursos estratégicos disponibles. Se dispone que los insumos de
las entidades estatales o privadas deban ser optimizados y puestos al servicio de
una causa común.
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3. Descentralización táctica y operativa. Se aportarán sistemas de apoyo y
fortalecimiento de la capacidad de respuesta en los siguientes casos:
a) Cuando las capacidades locales y los sistemas regionales hayan sido
desbordados por la magnitud y severidad de la emergencia;
b) Cuando la emergencia sea causada en y por situaciones fuera de jurisdicción
local o regional.
4. Organización y coordinación. Se establecen herramientas de coordinación de
prevención y atención de emergencias de orden local, regional y nacional que
actúan con niveles de respuesta establecidos dentro de esquemas estratégicos y
en el contexto de prevención y atención de derrames de hidrocarburos, derivados
y sustancias nocivas.
5. Planes de contingencia locales y planes de ayuda mutua. Se deberá contar con
planes de contingencia locales o planes de ayuda mutua actualizados, autónomos,
operativos, suficientes y adecuadamente equipados, divulgados y participativos
para enfrentar el máximo nivel de riesgo probable, por parte de las industrias del
sector petrolero y químico, personas naturales y jurídicas, públicas o privadas, que
exploren, investiguen, exploten, produzcan, almacenen, transporten, comercialicen
o efectúen cualquier manejo de hidrocarburos, derivados o sustancias nocivas, o
que tengan bajo su responsabilidad el control y prevención de los derrames en
aguas marinas, fluviales o lacustres. Los Comités locales y regionales para la
Prevención y Atención de Desastres apoyarán complementariamente las
actividades de respuesta, previstos en ellos.
6. Apoyo a terceros. Se deberá propiciar, a través de los estamentos operativos y
de coordinación del PNC, el apoyo a terceros por cualquier tipo de emergencias e
igualmente por la disposición para atender emergencias primarias de derrames sin
responsable definido.
Los costos y gastos derivados de la atención de derrames a terceros, deberán ser
reembolsados por el responsable del derrame, previo a la presentación de las
respectivas facturas avaladas por el Comité Técnico Nacional del PNC.
7. Prioridades de protección. En caso de siniestro se debe preservar la vida
humana y minimizar los daños ambientales, los cuales tendrán prioridad sobre las
demás actividades de la empresa responsable de coordinar el combate del evento.
8. Responsabilidad de atención del derrame. Se debe fijar la responsabilidad por
daños ambientales provocados por el derrame, la cual será definida por las
autoridades ambientales competentes, de acuerdo a los procedimientos fijados por
las normas vigentes. En casos de derrames de hidrocarburos, derivados o
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sustancias nocivas, que puedan afectar cuerpos de agua, el responsable de la
instalación, operación, dueño de la sustancia o actividad de donde se originó el
derrame, lo será así mismo integralmente de la atención del derrame. En su
defecto, las entidades que conozcan de la ocurrencia del derrame o las personas
que tengan entrenamiento en la atención de este tipo de emergencias se harán
cargo del manejo del evento, y en ningún momento serán responsables por los
daños causados por el derrame.
9. Entrenamientos y simulacros del PNC. Se considera indispensable que las
personas y entidades involucradas en el PNC participen en los entrenamientos y
simulacros, para la adecuada implementación del mismo.
10. Evaluación y actualización del PNC. Se debe garantizar que el PNC y los
Planes Locales y Regionales se evalúen después de cada simulacro o
emergencia, con el fin de actualizarlos, complementarlos y adecuarlos.
11. Análisis de riesgos y capacidad de respuesta. Se debe realizar evaluación de
riesgos como base fundamental para la formulación de los planes de contingencia
y establecer la identificación y conocimiento de las áreas críticas, entendidas como
los sitios donde los recursos naturales son de alto valor ecológico, comercial o
turístico, sensibles a la presencia masiva de un derrame y susceptibles en alto
grado a la ocurrencia de dicho evento. Factor determinante para la capacidad de
respuesta del PNC.
12. Fortalecimiento de los Comités Locales y Regionales para la Prevención y
Atención de Desastres. Se debe gestionar que los Comités Locales y Regionales
de Prevención y atención de desastres se constituyan en una herramienta básica
del PNC, y como tal se fortalecerán en sus respectivos planes de emergencia para
la atención de derrames en aguas marinas, fluviales y lacustres.
El PNC está estructurado en tres capítulos básicos: Plan Estratégico, Plan
Operativo y Plan Informático.
•
•

•

El Plan Estratégico contiene la filosofía, los objetivos, el alcance del Plan,
su cobertura geográfica, organización, asignación de responsabilidades y
los niveles de respuesta.
El Plan Operativo establece los procedimientos básicos de la operación y
define las bases y mecanismos de notificación, organización,
funcionamiento y apoyo del PNC a los planes locales o a la eventual
activación inmediata de su estructura de nivel tres (3).
El Plan Informático establece las bases de datos, a fin de que los planes
estratégicos y operativos sean eficientes, a partir de la recopilación y
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actualización permanente a instancias del Comité Técnico Nacional del
PNC sobre los requerimientos de información requeridos por este.1

1.2 MARCO LEGAL Y NORMATIVO
•
•

•

•
•
•
•
•

Convención de Ginebra sobre el Mar Territorial y la Zona Contigua, de
29 de abril de 1958
Decreto Ley 410 de 1971: Código de Comercio. LIBRO V. ART. 1427,
1428, 1429, 1430, 1431, 1432, 1433, 1434, 1435, 1436, 1437, 1438, 1439,
1440, 1441, 1442, 1444, 1446, 1447, 1449, 1450, 1452, 1455, 1457, 1458,
1459, 1460, 1461, 1463, 1464, 1466, 1467, 1468, 1470, 1471, 1472, 1473,
1474, 1475, 1476, 1477, 1478, 1479, 1480, 1481, 1482, 1483, 1484, 1485,
1486, 1487, 1488, 1489, 1490, 1491, 1492, 1494, 1495, 1496, 1497, 1498,
1499, 1500, 1501, 1502, 1503, 1504, 1505, 1506, 1507, 1508, 1509, 1510,
1511, 1512, 1513, 1514, 1515, 1516, 1517, 1519, 1522, 1524, 1525, 1529,
1530, 1531, 1532, 1533, 1534, 1536, 1537, 1538, 1539, 1540, 1541, 1542,
1543, 1544, 1545, 1546, 1548, 1549, 1550, 1551, 1552, 1553, 1555, 1556,
1557, 1559, 1566, 1567, 1568, 1569, 1570, 1574, 1576, 1578, 1579, 1580,
1582, 1583, 1584, 1597, 1598, 1599, 1600, 1601, 1602, 1603, 1604, 1607,
1608, 1609, 1610, 1611, 1615, 1620, 1622, 1623, 1625, 1634, 1635, 1636,
1637, 1639, 1643, 1644, 1646, 1648, 1650, 1651, 1652, 1653, 1654, 1655,
1656, 1658, 1660, 1662, 1666, 1668, 1675, 1676, 1678, 1680, 1681, 1682,
1683, 1688, 1689, 1703, 1704, 1705, 1706, 1707, 1708, 1709, 1710, 1711,
1712, 1713, 1715, 1716, 1717, 1720, 1722, 1723, 1725, 1726, 1727, 1729,
1730, 1731, 1732, 1737, 1748, 1749, 1752, 1753, 1754, 1759, 1760, 1761,
1762, 1763, 1764, 1765, 1766, 1767, 1768, 1769, 1770, 1771, y 1788.
Ley 23 del 12 de diciembre de 1973: Por la cual se conceden, facultades
extraordinarias al presidente de la república para expedir el Código de
Recursos Naturales y de Protección al Medio Ambiente y se dictan otras
disposiciones.
Decreto 2811 de 1974: Código Nacional de Recursos Naturales
Renovables y Protección del Medio Ambiente
Ley 10 de 1978: Normas sobre Mar territorial, Zona Económica Exclusiva,
Plataforma Continental y se dictan otras disposiciones.
Decreto 1875 de 1979: Se dictan las normas sobre la prevención de la
contaminación del Medio Marino y otras disposiciones.
Ley 12 de 1981: Por medio de la cual se aprueba la “Convención
Internacional para la prevención de la contaminación por buques”
De Ley 2324 de 1984: Por la cual se reorganiza la Dirección General
Marítima y Portuaria. Contempla entre otras funciones aplicar, coordinar,

1

Plan Nacional de Contingencia contra derrame de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas
en Aguas Marinas, Fluviales y Lacustres.
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•

•

•

•
•

•

•
•
•
•

•

fiscalizar, y hacer cumplir las normas nacionales e internacionales
tendientes a la preservación y protección del medio marino.
Decreto 1594 de 1984: Por el cual se reglamenta parcialmente el titulo I de
la ley 9 de 1979, así como el Capitulo II del titulo VI-parte 3-libro 2 y el titulo
III- libro 1 del decreto 2811 de 1974, en cuanto a usos de aguas y residuos
líquidos- vertimientos.
Ley 45 de 1985: Por medio de la cual se aprueba el Convenio para la
Protección del Medio Marino y la Zona Costera del Pacífico Sudeste, el
Acuerdo sobre Cooperación Regional para el Combate contra la
Contaminación del Sudeste, por Hidrocarburos y otras Sustancias Nocivas
en casos de emergencia. ART. 3, 4, 6, 7, 8, 9, 10, 11.
Ley 57 de 1887: Código civil colombiano. Capitulo I, ART: 2, 3, Capitulo II,
ART: 4, 6, 10, Capítulo III, ART: 11, 14, 18, 19, 20, 21,22, Capitulo V, ART:
63, 64, 65, Capitulo VI: ART: 71, 72. Libro I, ART: 73, 74, 75, 633, 637.
Libro II, ART: 653, 655, 656, 657, 658, 659, 660, 661, 662, 663, 664, 665,
666, 667, 668, 685, 686, 687, 688, 689, 690, 691, 692, 719, 720, 721, 722,
723, 724, 725, 726, 762, 764, 768, 769, 793, 823, 824, 825, 826, 861, 879,
880, 881, 882, 883, 884, 885, 891, 892, 893, 894, 895, 896, 961, 963, 964,
969. Libro III, ART: 1502, 1515, 1516, 1524, 1530, 1531, 1532, 1551, 1552,
1565, 1566, 1567, 1581, 1592, 1604, 1608, 1613, 1617, 1625, 1634, 1645,
1646, 1648, 1649, 2341, 2342, 2343, 2344, 2345, 2346, 2347, 2357.
Ley 153 de 1887: Por la cual se adiciona y reforma los códigos nacionales,
la ley 61 de 1886 y la 57 de 1887.
Ley No. 46 de 1988: Por la cual se crea y organiza el Sistema Nacional
para la Prevención y Atención de desastres, se otorgan facultades
extraordinarias al Presidente de la República y se dictan otras
disposiciones.
Ley 55 DE 1989: Por medio de la cual se aprueba el “Convenio
Internacional sobre Responsabilidad civil por daños causados por la
contaminación de las aguas del mar por hidrocarburos” suscrito en 1969 y
su protocolo de 1976. ART. 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9.
Decreto 919 de 1989: Por el cual se organiza el Sistema Nacional para la
Prevención y Atención de Desastres y se dictan otras disposiciones
Decreto 283 de 1990: Ministerio de minas y energía. Pólizas de seguro
para el transporte.
CPC 1991: Constitución Política De Colombia. 1991. ART. 1-8-58-67-78-7980-81-95-215-226-333
Decreto 302 de 1992: Por medio del cual se promulga la ley aprobatoria al
“Convenio Internacional sobre Responsabilidad civil por daños causados
por la contaminación de las aguas del mar suscrita en 1969 y su protocolo
de 1976.
Decreto 300 de 1993: Guía para el transporte de combustibles blancos y
derivados del petróleo.
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•
•

•

•

•
•

•

•

Ley 253 de 1995: Por la cual se aprueba el “Convenio Basilea sobre el
control de los movimientos transfronterizos de los desechos peligrosos y su
eliminación, suscrito en Basilea el 22 de marzo de 1989.”
Ley 257 de 1996: Por medio del cual se aprueba el “Convenio Internacional
sobre la constitución de un fondo Internacional de Indemnización por daños
causados por la contaminación de Hidrocarburos”, de 1971 y su protocolo
de 1976.
Decreto 321 de 1999: Por el cual se adopta el Plan Nacional de
Contingencia contra Derrame de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias
Nocivas.
Decreto 623 de 1999: Por el cual se corrige un yerro en la Ley 491 de 1999,
"por la cual se establece el seguro ecológico, se modifica el Código Penal y se
dictan otras disposiciones".
Ley 491 de 1999: Por la cual se establece el seguro ecológico, se modifica
el Código Penal y se dictan otras disposiciones. ART. 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9,
10, 11, 12, 20, 21, 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 30, 31.
Convención de las Naciones Unidas sobre el derecho del Mar
(COVEMAR): Firmada no ratificada por Colombia (por vía jurisprudencial se
ha ido aprobando en el país) PARTE VII ART. 94, 95, 96, 97, 98, PARTE
XII ART. 194, 195, 199, 200, 201, 202,203, PARTE XIII ART. 240(D), 242,
243, 244245, 246, 255, 256, 258, 260, 262, 263.
Ley 599 de 2000: Código Penal Colombiano. Libro I, ART. 2, 3, 14, 15, 16,
17, 32, 39, 54, 55, 58, 94, 95, 96, 97. Libro II, ART. 144, 146, 149, 152, 153,
154, 155, 157, 160, 164, 173, 265, 266, 319, 319-1, 320, 320-1, 322, 322-1,
323, 328, 329, 330, 331, 332, 333, 334, 335, 337, 338, 339, 340, 343, 346,
350, 351, 352, 353, 354, 357, 358, 359, 361, 363, 364, 371, 374.
Ley 890 de 2004: Por la cual se modifica y adiciona el Código Penal.

29

2. CONVENIOS INTERNACIONALES SOBRE SEGURIDAD MARITIMA Y
PREVENCION DELA CONTAMINACIÓN
La dimensión global de los problemas de transporte marítimo y de contaminación
marina, hacen necesarias soluciones internacionales. La OMI “Organización
Marítima Internacional”, en su prolongada trayectoria, ha promovido numerosos
instrumentos internacionales relativos a la seguridad marítima, la protección del
medio marino y diversos temas técnicos y jurídicos relacionados con las esferas
de su responsabilidad. Los principales convenios que existen en seguridad
marítima y prevención de la contaminación marina son los siguientes2:

2.1 CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD DE LA VIDA
HUMANA EN LA MAR (SOLAS 74/78)
De todos los convenios internacionales que se ocupan de la Seguridad Marítima,
el más importante es el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar (SOLAS). Este Convenio tiene su origen en la reunión
convocada por el Reino Unido en 1913, donde se formuló el Convenio SOLAS
1914. Luego, se adoptaron versiones mas completas del Convenio: SOLAS 1929,
SOLAS 1948, pero en realidad fue el SOLAS 1960 el primer Convenio adoptado
por la OMI y que entró en vigor en 1965. La quinta versión del SOLAS fue el
SOLAS 1974, vigente desde el 25/5/80, en relación al cual se adoptó el protocolo
de 1978 y posteriormente fue enmendado en 1981 y 1983.
El objetivo principal del Convenio SOLAS es estipular normas mínimas para la
construcción, el equipo y la utilización de los buques, compatibles con su
seguridad. Los Estados de abanderamiento son responsables de garantizar que
los buques que enarbolen su pabellón cumplan las disposiciones del Convenio, el
cual prescribe la expedición de una serie de certificados como prueba de que se
ha hecho así.
El SOLAS contiene disposiciones sobre temas tales como:
•
•
•
2

La construcción de buques, incluyendo subdivisión, estabilidad,
instalaciones de maquinas eléctricas, protección y control de incendios;
Equipos salvavidas;
Radio-comunicaciones, incluyendo radio-telegrafía y radio-telefonía;

Internacional Maritime Organization. www.imo.org
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•
•
•
•
•

Seguridad de la navegación y equipos de navegación en los buques;
Transporte de granos;
Transporte de mercancías peligrosas;
Buques nucleares;
Inspección y certificación.

El SOLAS contiene además normas sobre diseño, prescripciones contra
incendios, elementos de salvamento, comunicaciones, sistemas de propulsión y
gobierno, cargas, etc.
El Protocolo de 1978 del Convenio SOLAS fue adoptado en la Conferencia
internacional sobre seguridad de los buques tanque y prevención de la
contaminación e introdujo una serie de cambios importantes al capítulo I, en
particular las inspecciones fuera de programa y los reconocimientos anuales
obligatorios, así como el fortalecimiento de las prescripciones relativas a la
supervisión por el Estado Rector del Puerto.
Colombia adoptó estos dos instrumentos el 31 de octubre de 1981 por medio de
la Ley 8ª.de 1980 y por el Decreto Promulgatorio No. 755 de 1981.3

2.2 CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE LÍNEAS DE CARGA, 1966(LOAD
LINES 66)
Con frecuencia, la sobrecarga es una de las causas principales de accidentes
marítimos, particularmente en buques de carga. En 1920 se adopto un convenio
internacional sobre líneas de carga, el cual estableció el francobordo mínimo, o el
máximo calado hasta el cual puede ser cargado un buque. El convenio de 1920
fue reemplazado en una conferencia convocada por la OMI en 1966, por el
convenio internacional sobre líneas de carga, 1966.
El objetivo principal de este instrumento internacional es el establecimiento de
límites respecto del calado hasta el que se puede cargar un buque para contribuir
a la seguridad de la navegación. Esos límites se establecen en forma de
francobordos4, junto con normas relativas a la estanquidad a la intemperie y la
integridad de estanquidad.

3

Dirección General Marítima. http://www.dimar.mil.co/secciones/acerca/marcolegal/ofasi/Omi.doc

4

El francobordo, según lo definido en el Convenio Internacional sobre Líneas de Carga de la
Organización Marítima Internacional (IMO), es la distancia medida verticalmente en el centro del
buque, desde la intersección de la cara superior de la cubierta de francobordo con la superficie
exterior del forro, hasta la línea de carga correspondiente.

31

Las reglas del presente Convenio tienen en cuenta los posibles peligros que
surgen en diferentes zonas y en distintas estaciones del año. El anexo técnico
contiene varias medidas adicionales de seguridad relativas a puertas, portas de
desagüe, escotillas y otros elementos del buque. El objetivo principal de estas
medidas es garantizar la integridad de estanquidad del casco de los buques por
debajo de la cubierta de francobordo.5
Colombia lo adoptó el 6 de agosto de 1987 por la Ley 3ª de 1987.

2.3 CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE RESPONSABILIDAD CIVIL POR
DAÑOS CAUSADOS POR LA CONTAMINACIÓN DE LAS AGUAS DEL MAR
POR HIDROCARBUROS, CONVENIO CLC, 1969, PROTOCOLO DE 1976,
PROTOCOLO DE 1984, PROTOCOLO 1992 QUE ENMIENDA EL CONVENIO
INTERNACIONAL CLC 1969.
En 1967 el B/T “Torrey Canyon” sufrió un siniestro marítimo en el Canal de la
Mancha, derramando alrededor de 67.000 Toneladas de Hidrocarburo persistente
y generando una gran contaminación en las costas de Francia y el Reino Unido
produciéndose enormes daños económicos en las actividades marítimo-costeras
de esos países. En aquella época no existía un régimen de responsabilidad civil
que indemnizara los daños causados por el derrame.
Luego de este famoso accidente, en 1967, y a consecuencia de sus cuantiosos
daños, se hizo evidente la existencia de vacíos jurídicos fundamentales en los
esquemas internacionales de responsabilidad civil e indemnización por daños
producidos por la contaminación marina. Esto mas una serie de reacciones de los
países e intereses comprometidos, dieron origen a la creación del comité jurídico
de la OMI y a la convocatoria a una conferencia internacional en 1969, que
adopto dos Convenios Internacionales, uno de ellos fue éste.
Aunque con ciertas limitaciones, este convenio entrega un esquema por el cual
los armadores de los petroleros que cargan hidrocarburos persistentes (crudos y
productos negros) deben tener un seguro equivalente a su nivel de
responsabilidad civil por daños de contaminación, fijado por el convenio según su
tamaño, y este monto se utiliza para indemnizar a los afectados en caso de un
derrame de hidrocarburos producido por el buque, y para financiar los costos de
limpieza y restauración.
Al tratarse de un fondo de indemnización, expuestos al cambiante escenario
económico internacional, era lógico que con el tiempo se realizara ajustes al
convenio. Por ello, en 1984 en una Conferencia Diplomática convocada por la
OMI se analizaron y aprobaron dos protocolos de 1984, uno de ellos relativo a
5

Dirección General Marítima. http://www.dimar.mil.co/secciones/acerca/marcolegal/ofasi/Omi.doc
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este convenio, los que entraran en vigor cuando cuenten con suficientes
ratificaciones y adhesiones de los países.
Debido a que este Protocolo no reunió las condiciones necesarias para ser
ratificado, la OMI aprobó un nuevo protocolo llamado CLC 92, el cual aumento los
niveles de indemnización, no obstante, se dieron cuenta que estos montos
seguían siendo muy bajos, por lo que se adopto el CLC complementario. Más
adelante se profundiza sobre este Convenio.
Colombia adoptó el CLC 69 por la Ley 55 de 1989 y con la Ley 523 de 1999
adoptó el Protocolo de 1992.
2.4 CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE LA CONSTITUCION DE UN FONDO
INTERNACIONAL DE INDEMNIZACION DE DAÑOS CAUSADOS POR LA
CONTAMINACION DE HIDROCARBUROS, CONVENIO FONDOS 1971.
Después de haber sido adoptado el Convenio CLC en 1969, y luego de ocurrir
varios derrames de hidrocarburos que hacían insuficientes los montos de
indemnización disponibles a partir del CLC 69, y ante la presión de los armadores
por distribuir el peso de la responsabilidad con los dueños de la carga, se convoco
en 1971 a una nueva conferencia legal, donde se adopto este convenio,
denominado “Convenio del Fondo”. Se trata de un esquema complementario al
CLC 69 por el cual los dueños del cargamento de hidrocarburos, generalmente
empresas petroleras, adquieren un seguro que complementa el de los armadores
del buque, aumentando el monto total de cobertura para los daños en casos de
derrames. Para adherirse al FONDO 71, es obligatorio ser parte en el CLC 69.
También, al igual que ocurrió con el CLC 69, fue necesario reactualizar los
aspectos financieros del Convenio del Fondo y en la conferencia diplomática de
1984, donde se analizaron ambos convenios, se aprobó el protocolo de 1984
relativo al FONDO 71.
Además de esto, más adelante se adoptaron dos nuevos protocolos el FONDO 92
y el FONDO complementario, para aumentar el nivel de indemnización, y la
cobertura que presentaba el FONDO 71. Adelante se especifica más sobre este
Convenio.
Colombia lo adoptó por la Ley 257 de 1996. la cual fue reglamentada mediante
Resolución del Ministerio de Minas y Energía No. 81013 de 1999. A través de la
Ley 523 de 1999 adoptó el Protocolo de 1992.
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2.5 CONVENIO SOBRE BÚSQUEDA Y SALVAMENTO MARÍTIMO (SAR 79)
El Convenio SAR, facilita la cooperación entre los Gobiernos y entre las personas
que participan en operaciones de búsqueda y salvamento en el mar mediante el
establecimiento de un plan elaborado para tal fin. Consta de un articulado y un
Anexo en el que se encuentran las prescripciones técnicas. El Convenio llama la
atención sobre el establecimiento de servicios nacionales de búsqueda y
salvamento marítimos adecuados que coordinen los medios aeronáuticos y
marítimos, a través de la creación de centros y subcentros de salvamento dotados
con los recursos apropiados.
Colombia lo adoptó por medio de la Ley 10 de 1986. El depósito del instrumento
ante la OMI se hizo el 10 de julio de 2001 y su entrada en vigor se dio el 9 de
agosto de ese mismo año.

2.6 CONVENIO SOBRE EL
ABORDAJES (COLREG-72)

REGLAMENTO

PARA

PREVENIR

LOS

El Convenio de abordajes agrupa las disposiciones en secciones que tratan de las
reglas de rumbo y gobierno, luces, marcas y señales acústicas y luminosas. Hay
también cuatro anexos que contienen prescripciones técnicas relativas a la
posición y características de las luces y marcas, aparatos de señales acústicas,
señales adicionales para buques de pesca que se encuentren faenando muy cerca
de otros y sobre señales internacionales de socorro.
Se proporciona orientación para determinar la velocidad de seguridad, el riesgo de
abordaje y la conducta de buques que circulen dentro o en la proximidad de
dispositivos de separación de tráfico. Otras reglas se refieren a la navegación de
buques en canales angostos, la conducta de los buques en condiciones de
visibilidad reducida, buques con capacidad de maniobra restringida.
Colombia adoptó el Convenio de Abordajes por medio de la Ley 13 de 1981.

2.7 CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE NORMAS DE FORMACIÓN,
TITILACIÓN Y GUARDIA DE LA GENTE EN EL MAR, 1978 (STCW 78)
Es sabido que la gran mayoría de los accidentes marítimos se deben al error
humano, derivado muchas veces de una preparación insuficiente del personal
marítimo. En 1978, la OMI convocó a una conferencia internacional para tratar el
tema donde se adoptó el primer Convenio que establece requisitos básicos para la
formación, titilación y guardia para la gente del mar. El convenio se originó en los
trabajos realizados por la OMI luego del desastre del “Torrey Canyon”.
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El Convenio de Formación establece los requisitos mínimos que debe satisfacer la
gente de mar para obtener la licencia de navegación y son reglas aceptables para
el entrenamiento y la titulación. Disposiciones y principio generales en formación,
capacitación y desempeño en temas como: sección de puente, sección de
máquinas, sección de radiocomunicaciones, requisitos especiales para el personal
de buques tanque, suficiencia en el manejo de embarcaciones de supervivencia.
En términos generales, el Convenio contiene prescripciones fundamentales,
ampliadas y aclaradas posteriormente en el Código de Formación adoptado en
1995. La Parte A del Código es de obligado cumplimiento mientras que la parte B
tiene carácter de recomendación. No obstante, las recomendaciones representan
en general un enfoque que ha quedado armonizado tras las deliberaciones
pertinentes en el seno de la OMI y las consultas con otras organizaciones
internacionales.
Colombia lo adoptó por medio de la Ley 35 de 1981.6
2.8 CONVENIO PARA PREVENIR LA CONTAMINACIÓN POR LOS BUQUES
(MARPOL 73/78)7
Este instrumento internacional abarca los aspectos técnicos de la contaminación
procedente de buques, excepto el vertimiento de desechos en el mar y la
contaminación resultante de la exploración y explotación de los recursos minerales
de los fondos marinos, y se aplica a todos los tipos de buques.
El Convenio MARPOL consta de 20 artículos, 2 Protocolos que tratan de los
informes sobre sucesos relacionados con sustancias perjudiciales y del arbitraje y
6 Anexos que contienen normas para la prevención de la contaminación por
Hidrocarburos, sustancias nocivas líquidas transportadas a granel, sustancias
perjudiciales en bultos, aguas sucias, basuras y contaminación atmosférica.
MARPOL contiene normas para evitar las descargas de sustancias contaminantes
operacionales y accidentales de los buques; sus anexos son:
Anexo I .- Hidrocarburos
Anexo II.-. Sustancias nocivas líquidas transportadas a granel
Anexo III.- Sustancias perjudiciales en paquetes, contenedores, tanques portátiles
y camiones cisterna.
Anexo IV.- Aguas Sucias
Anexo V.- Basuras.
Anexo VI.- Contaminación atmosférica (todavía por aprobar)
Colombia adoptó el Convenio MARPOL por la Ley 12 de 1981(Hasta su Anexo 5,
el Anexo 6 no a sido adoptado).
6
7

Ibid.
VERGARA, Ignacio. Manual de Aplicación del MARPOL 73/78, Edición 2.
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2.9 CONVENIO SOBRE COOPERACIÓN, PREPARACIÓN Y LUCHA CONTRA
LA CONTAMINACIÓN POR HIDROCARBUROS Y SU PROTOCOLO 2000
(OPRC 90)
El principal objetivo es la cooperación internacional en la lucha contra la
contaminación, donde las Partes acuerdan que, en la medida de sus posibilidades
y a reserva de los recursos pertinentes de que dispongan, cooperarán y facilitarán
servicios de asesoramiento, apoyo técnico y equipo para hacer frente a un suceso
de contaminación por hidrocarburos, cuando la gravedad de dicho suceso lo
justifique, a petición de la Parte afectada o que pueda verse afectada. La
financiación de los gastos derivados de tal ayuda se efectuará con arreglo a lo
dispuesto en el Anexo del Convenio. Además requiere de los Estados establecer
los procedimientos administrativos para facilitar rápidamente la provisión de
asistencia y el despliegue de recursos humanos y equipo necesarios que se
encuentran fuera de los países y cobran importancia crítica en las respuestas a
sucesos graves de contaminación por hidrocarburos.
Colombia adoptó el Convenio OPRC 90 a través de la Ley 885 del 4 de junio de
2004.
El Convenio OPRC 90, Amplió su alcance por medio de su Protocolo 2000,
introduciendo las sustancias nocivas y potencialmente peligrosas. Este Protocolo
contempla la necesidad de los países de coordinar, planificar y preparar la
respuesta a incidentes contaminantes de grandes dimensiones.
El
OPRC
90
recomienda
como
acciones
más importantes para la preparación y lucha contra la contaminación a las
siguientes actividades.
• Capacitar al personal que interviene en tareas de control de derrames.
• Realizar actividades en conjunto con las empresas petroleras.
• Fomentar acuerdos regionales de cooperación en tareas de control de derrames.
• Elaborar planes contingencia a nivel nacional, zonal y local.

2.10 CONVENIO SOBRE LA PREVENCIÓN DE LA CONTAMINACIÓN POR
VERTIMIENTO DE DESECHOS Y OTRAS MATERIAS, 1972 (LONDON
DUMPING CONVENTION)
Este convenio se refiere a la contaminación producida por el vertimiento de un
cargamento de desechos y otras materias que un buque ha transportado
precisamente con el propósito de evacuarlos al mar y de ese modo “eliminarlos”.
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No se trata, entonces, de una contaminación producida por operaciones rutinarias
de buques, o accidentales.
El Convenio clasifica los desechos y otras materias en tres grupos: aquellos cuyo
vertimiento deliberado al mar esta prohibido, aquellos que requieren de un permiso
especial para cada vertimiento, y aquellos que requieren un permiso general. El
estado parte debe seleccionar una o más zonas de vertimiento luego de estudios
técnicos. En 1978 se adoptaron enmiendas al LDC 72 que establecen
disposiciones relativas a la incineración de desechos y otras materias en el mar.
El Articulo 210 de la Convención de las Naciones Unidas sobre el derecho del Mar
refuerza los conceptos del Convenio de Vertimiento de la OMI.

2.11 CONVENIO INTERNACIONAL RELATIVO A LA INTERVENCION EN ALTA
MAR EN CASOS DE ACCIDENTES QUE CAUSEN UNA CONTAMINACIÓN
POR HIDROCARBUROS, 1969 Y SU PROTOCOLO DE 1973.
Su objetivo principal es que un Estado Costero pueda intervenir en alta mar
cuando un buque esté afectado por un siniestro que amenaza con causar
contaminación en sus costas por derrames de hidrocarburos.8
Este fue el tercero de los convenios que se aprobó como consecuencia del
accidente del “Torrey Canyon”, durante la conferencia jurídica de 1969. Permite al
estado ribereño tomar las medidas necesarias en alta mar, para prevenir o
controlar la contaminación, o una amenaza de ella, que pueda producir un buque
con consecuencias desastrosas para sus recursos e intereses. Estas medidas
podrán incluir la detención del buque, en tal caso, el armador podrá ejercer su
derecho a compensación por daños que resulten de medidas innecesarias o
excesos por parte del estado ribereño.
El convenio de Intervención de la OMI recibió un valioso respaldo táctico de la
convención de las naciones unidas sobre el derecho del mar, 1982, ya que sus
disposiciones (Parte XII) refuerzan la valides de este convenio.
El Convenio de Intervención, 1969, se aplicaba a siniestros que entrañasen
contaminación por hidrocarburos. Por los crecientes
derrames de otras
sustancias, principalmente productos químicos, transportadas por buques; la
Conferencia de Bruselas de 1969 reconoció la necesidad de ampliar el Convenio
para incluir sustancias distintas de los hidrocarburos.

8

Armada de Chile. DIRECTEMAR
http://www.directemar.cl/DAI/convenios_int/conv_omi/Estado_conv8.htm
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Por tanto, se redactó un proyecto de artículos para un instrumento que ampliase la
aplicación del Convenio de 1969 a otras sustancias distintas de los hidrocarburos,
proyecto que fue sometido a la consideración de la Conferencia de Londres sobre
contaminación del mar, de 1973.
La Conferencia adoptó el Protocolo relativo a la intervención en alta mar en casos
de contaminación por sustancias distintas de los hidrocarburos, el cual amplió el
régimen del Convenio de Intervención, 1969, a las sustancias que, o bien están
enumeradas en el anexo del Protocolo, o tienen características sustancialmente
análogas a las de esas sustancias.

2.12 CONVENCIÓN DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE EL DERECHO DEL
MAR, 1982
Esta Convención se caracteriza, en primer lugar, porque, al incorporar muchos
aspectos de las Convenciones de Ginebra de 1958, confirma el derecho
internacional del mar vigente. En segundo lugar, esta Convención fue el resultado
del desarrollo progresivo del derecho internacional, ya que en ella se contienen
nuevos institutos del derecho internacional del mar. Tiene fuerza preferente entre
sus miembros ante las Convenciones de Ginebra sobre derecho del mar de 1958;
no obstante, las Convenciones de Ginebra siguen teniendo vigencia entre los
miembros de estas Convenciones que no han adherido a la Convención de la
ONU de 1982.
La Convención del Derecho del Mar consta de un Preámbulo, 17 Partes y 9
Anexos.
Entre otros, cubre los siguientes temas de Derecho del mar: límites de las zonas
marítimas; zona económica exclusiva; plataforma continental y alta mar; derechos
de navegación y estrechos para la navegación internacional; Estados
archipelágicos; paz y la seguridad en los océanos y los mares; conservación y
gestión de los recursos marinos vivos; protección y preservación del medio
marino; investigación científica marina; y procedimientos para la solución de
controversias.
Algunos de los vacíos que presenta el Plan Nacional de Contingencia, se pueden
llegar a subsanar mediante las diferentes pautas que presenta la Convención de
las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, y así garantizar un manejo seguro
de los recursos, entre los artículos más importantes, se pueden nombrar:
El artículo 61, 62, 63 y 64, la CONVEMAR resalta la importancia que tienen los
recursos vivos, en cuanto a su conservación y utilización enfocados a la zona
económica exclusiva. El artículo 61 habla sobre la conservación de los recursos
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vivos, dándole autoridad al Estado ribereño y a las autoridades marítimas y
ambientales, para el manejo de sus recursos naturales mediante la
implementación de medidas de seguridad en su zona económica exclusiva. Tales
medidas tendrán así mismo la finalidad de preservar o restablecer las poblaciones
de las especies capturadas a niveles que puedan producir el máximo rendimiento
sostenible con arreglo a los factores ambientales y económicos pertinentes,
incluidas las necesidades económicas de las comunidades pesqueras ribereñas y
las necesidades especiales de los Estados en desarrollo.
En el artículo 62, se estipula la utilización óptima de los recursos naturales,
aspecto que debe manejar el Estado Ribereño en su Zona Económica Exclusiva.
La utilización de la Zona Económica Exclusiva por parte de otros Estados, será
determinada por el Estado Ribereño, teniendo en cuenta: la importancia de sus
recursos naturales, las medidas de conservación, preservación y manejo seguro,
en general todas las condiciones establecidas en sus leyes y reglamentos.
El artículo 63 acuerda que si dos o mas Estados Ribereños presentan las mismas
especies o población de especies estos Estados procurarán, acordar las medidas
necesarias para coordinar y asegurar la conservación y el desarrollo de dichas
poblaciones.
La CONVEMAR en su artículo 64, habla sobre las especies altamente migratorias,
y resalta la gran importancia en asegurar la conservación y promover el objetivo
de la utilización óptima de dichas especies en toda la región, tanto dentro como
fuera de la zona económica exclusiva.
Todas las medidas que estipula la CONVEMAR, son estrategias encaminadas a la
conservación, protección, preservación de las especies marinas, evitando al
máximo la contaminación de los medios marinos; Colombia en su Plan Nacional
de Contingencia debería hacer una aplicación mas minuciosa de todos los
aspectos que resalta la CONVEMAR y así hacer de este instrumento una
herramienta mas fuerte y competente para la atención de cualquier siniestro en el
país.
El articulo 94, se titula “Deberes del Estado del Pabellón”; y concierta que todo
Estado ejercerá de manera efectiva su jurisdicción y control en cuestiones
administrativas, técnicas y sociales sobre los buques que enarbolen su pabellón.;
éste es uno de los tantos artículos importantes en el manejo seguro de
Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas. El tener un control riguroso sobre
todos los buques, sobre el capitán, oficiales y tripulación, respecto a las
cuestiones administrativas, técnicas y sociales relativas del buque, garantizara una
mayor prevención de la contaminación. Esta función de seguridad marítima la
cumple la DIMAR, quien deberá aportar más herramientas al P.N.C., teniendo en
cuenta las exigencias y estrategias que brinda la CONVEMAR.
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Los buques de guerra en la alta mar gozan de completa inmunidad de jurisdicción
respecto de cualquier Estado que no sea el de su pabellón. Los buques
pertenecientes a un Estado o explotados por él y utilizados únicamente para un
servicio oficial no comercial tendrán, cuando estén en la alta mar, completa
inmunidad de jurisdicción respecto de cualquier Estado que no sea el de su
pabellón (Artículos 95 – 96). Si se llegara a producir un derrame en alta mar, que
involucre un accidente binacional o multinacional, no esta establecido legalmente
quien debería responder en la atención del siniestro, pero lo mas lógico sería que
el Estado Ribereño mas cercano se hiciera cargo, aunque no esta regulado, se
propone para evitar al máximo la propagación de la contaminación.
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3. CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE RESPONSABILIDAD CIVIL NACIDA
POR DAÑOS CAUSADOS POR LA CONTAMINACIÓN DE LAS AGUAS DEL
MAR POR HIDROCARBUROS, CLC
El Convenio Internacional sobre responsabilidad civil nacida por daños causados
por la contaminación de las aguas del mar por hidrocarburos “CLC”, fue creado
por la OMI “Organización Marítima Internacional”, con el fin de garantizar que se
otorgue indemnización adecuada a las víctimas de la contaminación por
hidrocarburos persistentes, resultante de siniestros marítimos que afectan a
buques tanque y su carga. 9
CLC 1969: El primer Convenio de Responsabilidad Civil por daños causados por
la contaminación de las aguas del mar, originada por hidrocarburos, fue el de
1969, el cual entró en vigor a nivel internacional en 1975.
Este Convenio de 1969 se limita a los daños ocasionados por contaminación
sufridos únicamente en el territorio (incluido el mar territorial) de un Estado Parte
del Convenio. Además, se aplica solamente a los daños causados o a las medidas
adoptadas después de haber ocurrido un siniestro en el que se haya producido
una fuga o descarga de hidrocarburos. El Convenio no se aplica, por tanto, a
medidas destinadas a eliminar la amenaza, es decir, a medidas preventivas tan
eficaces que no permitan la ocurrencia de ningún derrame de hidrocarburos desde
el buque tanque en cuestión.
El Convenio de Responsabilidad Civil de 1969 se emplea únicamente para los
buques que efectivamente transportan hidrocarburos a granel como carga (buques
tanque cargados). Por consiguiente, el Convenio de 1969 no abarca los derrames
de combustible de buques tanque que viajan en lastre, ni tampoco los derrames
de combustible de buques que no sean buques tanque.
En virtud del Convenio de Responsabilidad Civil de 1969, el límite de
responsabilidad del propietario del buque es de 133 DEG10 (US$197 dólares de
9

Ibid.

10

Derechos Especiales de Giro: El DEG es un activo de reserva internacional creado en 1969 por
el FMI (Fondo Monetario Internacional), para complementar los activos de reserva existentes de
los países miembros. Los DEG son asignados a los países miembros en proporción a sus cuotas
en el FMI. El DEG también sirve como unidad de cuenta del FMI y otros organismos
internacionales. Su valor está basado en una cesta o canasta de las principales monedas del
mundo.
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los Estados Unidos de América) por tonelada de arqueo del buque o 14 millones
de DEG (US$ 21 millones de dólares de los Estados Unidos de América), si esta
cuantía es inferior.
El propietario del buque puede perder el derecho a limitar su responsabilidad si un
demandante demuestra que el siniestro se produjo como resultado de la falta
personal (falta concreta o culpa) del propietario.
Las reclamaciones de daños por contaminación en virtud del Convenio de
Responsabilidad Civil de 1969 sólo pueden promoverse contra la persona inscrita
como propietaria del buque tanque en cuestión. Esto no impide que las víctimas
puedan reclamar indemnización a otras personas que no sean el propietario, fuera
del marco del Convenio. No obstante, el Convenio prohíbe las reclamaciones
contra los empleados o agentes del propietario. El propietario tiene derecho a
recurrir contra terceros de conformidad con la legislación nacional.
Estados partes al 1 de febrero de 2007: 38 Estados
CLC 1976: El Convenio de Responsabilidad Civil de 1969 utilizó como unidad de
cuenta aplicable el “franco Poincare”, la experiencia demostró que la conversión
de ese franco oro a monedas nacionales era cada vez más difícil.
Por lo que en 1976 se adoptó un Protocolo relativo al Convenio que establece una
nueva unidad de cuenta, basada en los Derechos Especiales de Giro (DEG)
utilizados por el Fondo Monetario Internacional (FMI).
Este convenio cubre los vertimientos por accidentes causados en buques
tanqueros, en aguas marítimas jurisdiccionales hasta el límite exterior de mar
territorial.
CLC 1984: Aunque el sistema de indemnización establecido por el Convenio de
Responsabilidad Civil de 1969 y el Convenio del Fondo 1971(Fondo Internacional
De Indemnización de Daños Debidos a La Contaminación Por Hidrocarburos)11
había resultado muy útil, los montos por indemnización establecidos tanto en uno
como el otro se quedaban pequeños para el pago de las reclamaciones de
indemnización en razón al tamaño de las mismas y/o al incremento en la cantidad
de las mismas. Por lo tanto, en las deliberaciones desarrolladas en el Comité de
Protección del Medio Marino y en la Asamblea de la Organización Marítima

11

Fondo: Convenio que nace de la necesidad de establecer una mayor cobertura de
indemnización frente a la que ofrecía el Convenio Internacional CLC 1969, es el convenio
originado en una Conferencia Diplomática (Bruselas), con el fin de complementar el Convenio
CLC 1969, aumentando la posibilidad de compensación en caso de derrame.
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Internacional, se recomendó aumentar las cantidades de indemnización cubiertas
en el sistema CLC, dando como resultado este nuevo Protocolo.
A mediados del decenio de 1980 se convino en general que los límites de
responsabilidad eran demasiado bajos para proporcionar indemnización adecuada
si se producía un suceso importante de contaminación.
Este protocolo fijó límites mayores de responsabilidad, pero poco a poco se vio
que nunca reuniría las condiciones de aceptación necesarias para su entrada en
vigor y fue sustituido por la versión de 1992. Un factor importante para que no
entrara en vigor fue la negativa de su aceptación por los Estados Unidos, un
importador de petróleo importante. Estados Unidos prefirió un sistema de
responsabilidad ilimitada, que introdujo en su Ley sobre la contaminación por
hidrocarburos de 1990. Como resultado, el Protocolo de 1992 se elaboró de tal
forma que no fuera necesaria la ratificación por Estados Unidos, para lograr las
condiciones requeridas para su entrada en vigor.
Otro factor muy importante que hizo que no entrara en vigor el Protocolo de 1984
del CLC, fue que presentó bajos montos de niveles de indemnización.
Este protocolo se origino dos años después de la creación de la CONVEMAR
(Convención de las Naciones Unidas Sobre el Derecho del Mar 1982), lo cual hizo
que el Protocolo de 1984 se quedara corto frente a la cobertura que plantea la
CONVEMAR, la cual busca una protección y seguridad en el mar territorial, zona
contigua y zona económica exclusiva.
CLC 1992: El Convenio de Responsabilidad Civil de 1992 determina la
responsabilidad de los propietarios de buques por daños debidos a la
contaminación. El propietario del buque está normalmente autorizado a limitar su
responsabilidad a una cuantía que está vinculada al arqueo de su buque, a no ser
que se demuestre que los daños debidos a contaminación fueron ocasionados
por una acción o una omisión suyas y que incurrió en éstas con intención de
causar ese perjuicio, o bien temerariamente y a sabiendas de que probablemente
se originaría tal perjuicio; deberá responder ilimitadamente por el daño causado.
Este Protocolo de 1992 establece el principio de la responsabilidad objetiva de los
propietarios de buques y crea un sistema de seguro de responsabilidad civil
obligatorio.
Una de las cosas importantes que hizo el protocolo de 1992 es que extendió el
ámbito del Convenio a fin de incluir los daños debidos a contaminación
ocasionados en la Zona Económica Exclusiva (ZEE) o una zona equivalente de un
Estado Parte. El Protocolo además incluye los daños debidos a la contaminación
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en la misma forma que antes, pero la indemnización por daños al medio ambiente
se limita a los gastos incurridos por la puesta en práctica de medidas razonables
para restaurar el medio ambiente contaminado.
Con el protocolo de 1992 se incluyen los gastos incurridos en la aplicación de
medidas preventivas incluso cuando no ocurre un derrame de hidrocarburos,
siempre y cuando haya habido una amenaza inminente de daños debidos a
contaminación. El Protocolo también amplió el Convenio a fin de incluir derrames
procedentes de buques de navegación marítima o adaptados para el transporte de
hidrocarburos a granel como carga, de forma que fuese de aplicación también a
buques tanque con carga y sin carga y a derrames de hidrocarburos de los
tanques de combustible producidos por dichos buques.
El CLC de 1992 actualmente cuenta con 64 Estados miembros.
El presente Convenio se aplica exclusivamente a:
•

Los daños ocasionados por contaminación:
a) En el territorio de un Estado Contratante, incluido su mar territorial, y
b) En la Zona Económica Exclusiva de un Estado Contratante establecida
de conformidad con el derecho internacional, o, si un Estado Contratante no
ha establecido tal zona, en un área situada más allá del Mar Territorial de
ese Estado y adyacente a dicho mar territorial determinada por ese Estado
de conformidad con el derecho internacional y que no se extienda más allá
de 200 millas marinas contadas desde las líneas de base a partir de las
cuales se mide la anchura del mar territorial de dicho Estado;
•
Las medidas preventivas, dondequiera que se tomen, para evitar o reducir
al mínimo tales daños.12

El propietario del buque al tiempo de producirse un suceso o, si el suceso está
constituido por una serie de acaecimientos, en el momento de producirse el
primero de éstos, será responsable de todos los daños ocasionados por
contaminación que se deriven del buque a consecuencia del suceso, salvo en los
casos estipulados en los siguientes numerales:
1. No se imputará responsabilidad alguna al propietario si éste prueba que los
daños ocasionados por contaminación:
a) Se debieron totalmente a un acto de guerra, hostilidades, guerra civil o
insurrección, o a un fenómeno natural de carácter excepcional, inevitable e
irresistible, o
b) Se debieron totalmente a la acción o a la omisión de un tercero que actuó con la
intención de causar daños, o
12

FONDO. http://sp.iopcfund.org/npdf/Conventions%20Spanish.pdf

44

c) Se debieron totalmente a la negligencia o a una acción lesiva de otra índole de
cualquier Gobierno o autoridad responsable del mantenimiento de luces o de otras
ayudas náuticas, en el ejercicio de esa función.
2.
Si el propietario prueba que los daños ocasionados por contaminación se
debieron total o parcialmente a la acción o a la omisión de la persona que los
sufrió, la cual actuó así con la intención de causarlos, o a la negligencia de esa
persona, el propietario podrá ser exonerado total o parcialmente de su
responsabilidad ante esa persona.
3.
No podrá promoverse contra el propietario ninguna reclamación de
indemnización de daños ocasionados por contaminación que no se ajuste al
presente Convenio. No podrá promoverse ninguna reclamación de indemnización
de daños ocasionados por contaminación, ajustada o no al presente Convenio,
contra:
a) Los empleados o agentes del propietario ni los tripulantes;
b) El práctico o cualquier otra persona que, sin ser tripulante, preste servicios para
el buque;
c) Ningún fletador (comoquiera que se le describa, incluido el fletador del buque
sin tripulación), gestor naval o armador;
d) Ninguna persona que realice operaciones de salvamento con el consentimiento
del propietario o siguiendo instrucciones de una autoridad pública competente;
e) Ninguna persona que tome medidas preventivas;
f) Ningún empleado o agente de las personas mencionadas en los subpárrafos c),
d) y e); a menos que los daños hayan sido originados por una acción o una
omisión de tales personas, y que éstas hayan actuado así con intención de causar
esos daños, o bien temerariamente y a sabiendas de que probablemente se
originarían tales daños.
4. Nada de lo dispuesto en el presente Convenio irá en perjuicio del derecho del
propietario a interponer recurso contra terceros.
Lo dispuesto en el presente Convenio no se aplica a los buques de guerra ni a
otros buques cuya propiedad o utilización corresponda a un Estado y que estén
destinados exclusivamente, en el momento considerado, a servicios no
comerciales del Gobierno.13
CLC 2000: Las enmiendas del 2000, entraron en vigor a nivel Internacional el 1
de noviembre de 2003; sin embargo, Colombia no es Estado parte de ellas, y se
tiene conocimiento que ninguna Autoridad Nacional Competente ha adelantado
algún estudio hasta la fecha sobre la conveniencia de aprobar estas enmiendas
13

FONDO. http://sp.iopcfund.org/npdf/Conventions%20Spanish.pdf

45

para el país, en particular desde la valoración del aporte en el manejo seguro de
Hidrocarburos en Aguas Marinas, o fluvio marinas, o de seguridad ambiental.
El objetivo del CLC 2000 era aumentar los límites de la remuneración en un 50%
comparado con los límites establecidos por el protocolo 1992, como se observa:
- Para una nave que transporta menos de 5.000 toneladas de registro bruto, la
responsabilidad se limita a 4.51 millones de DEGs (US$5.78 millones dólares de
los Estados Unidos de América) (Bajo protocolo 1992, el límite era 3 millones de
DEGs (US$3.8 millones dólares de los Estados Unidos de América))
- Para una nave de 5.000 a 140.000 toneladas de registro bruto (TRB): la
responsabilidad se limita a 4.51 millones de DEGs (US$ 5.78 millones dólares de
los Estados Unidos de América) más 631 DEGs (US$ 807 dólares de los Estados
Unidos de América) para cada tonelada de registro bruto adicional sobre 5.000
(Bajo protocolo 1992, el límite era 3 millones de DEGs (US$ 3.8 millones dólares
de los Estados Unidos de América) más 420 DEGs (US$ 537.6 dólares de los
Estados Unidos de América) por cada tonelada de registro bruto.
- Para una nave con tonelaje superior a 140.000 TRB: la responsabilidad se limita
a 89.77 millones de DEGs (US$115 millones dólares de los Estados Unidos de
América) (Bajo protocolo 1992, el límite era 59.7 millones de DEGs (US$76.5
millones dólares de los Estados Unidos de América)14
Tabla 1. Cuadro comparativo CLC 69, CLC 76, CLC 84, CLC92 Y CLC 00.
CLC 1969

CLC 1976

CLC 1984

Se limita a los
daños
ocasionados por
contaminación
sufridos en el
territorio
(incluido el mar
territorial) de un
Estado Parte.

Se limita a los
daños
ocasionados por
contaminación
sufridos en el
territorio
(incluido el mar
territorial) de un
Estado Parte.

Se limita a los
daños
ocasionados por
contaminación
sufridos en el
territorio
(incluido el mar
territorial) de un
Estado Parte.

14

Internacional Maritime Organization, Op.cit.
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CLC 1992

CLC 2000

Extendió
el
ámbito
de
aplicación a fin
de incluir los
daños debidos a
contaminación
ocasionados en
la
zona
económica
exclusiva (ZEE)
o
una
zona
equivalente de

Aplicación para
los
daños
debidos a la
contaminación
ocasionados, en
la
zona
económica
exclusiva (ZEE)
o
una
zona
equivalente de
un Estado Parte

Cubre los daños
ocasionados por
contaminación,
definidos como
perdida o los
daños causados
por
la
contaminación.

Cubre los daños
ocasionados por
contaminación,
definidos como
perdida o los
daños causados
por
la
contaminación.

Cubre los daños
ocasionados por
contaminación,
definidos como
perdida o los
daños causados
por
la
contaminación.

Se
aplica
solamente a los
daños causados
o a las medidas
adoptadas
después
de
haber ocurrido
un siniestro en
el que se haya
producido una
fuga o descarga
de
hidrocarburos.

Se
aplica
solamente a los
daños causados
o a las medidas
adoptadas
después
de
haber ocurrido
un siniestro en
el que se haya
producido una
fuga o descarga
de
hidrocarburos.

Se
aplica
solamente a los
daños causados
o a las medidas
adoptadas
después
de
haber ocurrido
un siniestro en
el que se haya
producido una
fuga o descarga
de
hidrocarburos.

Solo aplica a Solo aplica a Solo aplica a
buques tanques buques tanques buques tanques
cargados.
cargados.
cargados.
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un Estado Parte.
Cubre
los
mismos daños
ocasionados por
contaminación,
pero
la
indemnización
por deterioro del
medio ambiente
(aparte de la
perdida
de
beneficios
resultante
de
dicho deterioro)
queda limitada
al costo de las
medidas
razonables de
restauración del
medio ambiente
contaminado.
Permite
el
resarcimiento de
gastos
incurridos en la
aplicación
de
medidas
preventivas
incluso cuando
no ocurre un
derrame
de
hidrocarburos,
siempre
y
cuando
haya
habido
una
amenaza
inminente
de
daños debidos a
contaminación.
Aplicación
a
buques tanque
con carga y sin
carga
y
a
derrames
de
hidrocarburos
de los tanques
de combustible
producidos por

Cubre
los
mismos daños
ocasionados por
contaminación,
pero
la
indemnización
por deterioro del
medio ambiente
(aparte de la
perdida
de
beneficios
resultante
de
dicho deterioro)
queda limitada
al costo de las
medidas
razonables de
restauración del
medio ambiente
contaminado.
Permite
el
resarcimiento de
gastos
incurridos en la
aplicación
de
medidas
preventivas
incluso cuando
no ocurre un
derrame
de
hidrocarburos,
siempre
y
cuando
haya
habido
una
amenaza
inminente
de
daños debidos a
contaminación.
Aplicación
a
buques tanque
con carga y sin
carga
y
a
derrames
de
hidrocarburos
de los tanques
de combustible
producidos por

El
propietario
del buque no
puede limitar su
responsabilidad
si el siniestro ha
sido
causado
por una falta
concreta o culpa
suya.

Utilizó
como
moneda
el
Franco
Poincare.

El
límite
de
responsabilidad
del propietario
del buque es de
133
DEG
(US$197)
por
tonelada
de
arqueo
del
buque
o
14
millones
de
DEG
(US$21

El
propietario
del buque no
puede limitar su
responsabilidad
si el siniestro ha
sido
causado
por una falta
concreta o culpa
suya.

Se
estableció
una
nueva
unidad
de
cuenta, basada
en los Derechos
Especiales
de
Giro
(DEG)
utilizados por el
Fondo
Monetario
Internacional
(FMI).
El
límite
de
responsabilidad
del propietario
del buque es de
133
DEG
(US$197)
por
tonelada
de
arqueo
del
buque
o
14
millones
de
DEG
(US$21

El
propietario
del buque no
puede limitar su
responsabilidad
si el siniestro ha
sido
causado
por una falta
concreta o culpa
suya.

dichos buques.

dichos buques.

El
propietario
del buque no
puede limitar su
responsabilidad
si se prueba que
los
daños
ocasionados por
contaminación
se debieron a
una acción o a
una
omisión
suyas, y actuó
así
con
la
intención
de
causar
esos
daños, o bien
temerariamente
y a sabiendas
de
que
probablemente
se
originarían
tales daños.

El
propietario
del buque no
puede limitar su
responsabilidad
si se prueba que
los
daños
ocasionados por
contaminación
se debieron a
una acción o a
una
omisión
suyas, y actuó
así
con
la
intención
de
causar
esos
daños, o bien
temerariamente
y a sabiendas
de
que
probablemente
se
originarían
tales daños.

Utilizó
como
como
Utilizó
como Utilizó
moneda el DEG.
moneda el DEG. moneda el DEG.
(correlacionado
(correlacionado (correlacionado
con el dólar)
con el dólar)
con el dólar)

Fijó
límites
mayores
de
responsabilidad
pero poco a
poco se vio que
este protocolo
nunca reuniría
las condiciones
de
aceptación
necesarias para
su entrada en
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El
límite
de
responsabilidad
del propietario
del buque es:
Buque
de
arqueo bruto no
superior a 5000
toneladas:
3
millones
de
DEG (unos 4,1
millones
de

millones), si esta millones), si esta vigor
y
fue dólares), Buque
cuantía
es cuantía
es sustituido por la de arqueo bruto
inferior.
inferior.
versión de 1992. comprendido
entre 5000 y
140000
toneladas:
3
millones
de
DEG mas 420
DEG (unos 567
dólares)
para
cada unidad de
arqueo15
adicional,
Buques
de
arqueo
bruto
superior
a
140000
toneladas: 59,7
millones
de
DEG (unos 80
millones
de
dólares).
Indemnización
Indemnización
máxima
máxima
disponible
por
disponible
por
suceso:
135
suceso:
60
millones
de
millones
de
DEG (unos 182
DEG (unos 81
millones
de
millones
de
dólares)
dólares)

La responsabilidad civil nacida por daños causados por la contaminación de las
aguas del mar por hidrocarburos, esta regulada a nivel internacional por el
convenio CLC, siendo posible graduar el nivel de responsabilidad que se vuelve
exigencia en un monto económico, que ha crecido en su gradualidad en la medida
en que se ha considerado que es mas grave el daño ecológico causado por la
contaminación de hidrocarburos, que se cubren por cada tonelada derramada.
A medida que el tiempo ha pasado, este convenio ha sido flexible y ha presentado
cambios muy importantes, reflejados a través de sus protocolos, que han
modificado su contenido, pero no su objetivo.
Este convenio, así como, el Convenio del Fondo Internacional de Indemnización
de Daños Debidos a la Contaminación por Hidrocarburos, FONDO, que ha

15

Tonelada de registro bruto
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regulado lo concerniente a la responsabilidad civil y a la indemnización de las
victimas por la contaminación ocasionada por los hidrocarburos.
En cuanto al manejo seguro de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas en
aguas marinas, fluviales y lacustres, se debe tener en cuenta que el Convenio
CLC con su Protocolo relativo del año 1992, nos garantiza la indemnización de los
gastos aplicados en la prevención de un derrame, en el momento que esté
pasando el derrame.
De este análisis se puede recomendar que el PNC debe contemplar unos
procedimientos que incorporen medidas de manejo seguro de hidrocarburos y
medidas indicativas de formas de reclamación ágiles y expeditas, que presenten
paso a paso el proceso de reclamación e indemnización que ofrece este Convenio
como garantía y seguro, es decir como respaldo en un esquema de medidas de
seguridad para resarcir los daños sufridos. Esto en razón a que el CLC con su
protocolo de 1992 (adoptó por Colombia mediante ley 523 de 1998), nos permite
en “caso de accidente” el resarcimiento de gastos incurridos en la aplicación de
medidas preventivas incluso cuando no ocurre un derrame de hidrocarburos;
siempre y cuando haya habido una amenaza inminente de daños debidos a
contaminación, en otras palabras debe aprovechar el país esta condición de poder
reclamar y recibir indemnización por preparación a la atención de “amenazas
inminentes de daños debidos a contaminación”, política de interpretación del
espíritu del CLC que mejoraría el esquema de seguridad al respecto.
Otra cosa importante es que en el Plan Nacional de Contingencia se debe
incorporar el “carácter preventivo” estipulando y garantizando que se cumpla en el
manejo seguro de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas, mediante,
buenas prácticas, auditorias, capacitaciones, las cuales puede llegar a prevenir un
derrame.
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4. FONDO INTERNACIONAL DE INDEMNIZACIÓN DE DAÑOS DEBIDOS A LA
CONTAMINACIÓN POR HIDROCARBUROS, “FONDO”
La indemnización de daños debidos a la contaminación, ocasionados por
derrames procedentes de buques tanque, está regulada por un régimen
internacional elaborado bajo los auspicios de la Organización Marítima
Internacional (OMI). El esquema conceptual del régimen fue inicialmente el
Convenio internacional sobre responsabilidad civil por daños causados por la
contaminación de las aguas del mar por hidrocarburos, 1969 (Civil liability
Convention – CLC - de 1969) y el Convenio internacional sobre la constitución de
un fondo internacional de indemnización de daños causados por la contaminación
de hidrocarburos, 1971 (Convenio Fund de 1971), creado este ultimo
principalmente para indemnizar a quienes sufren daños debidos a la
contaminación por hidrocarburos, que no obtienen indemnización plena en virtud
del Convenio CLC.
Con base en los aportes de los dueños de la carga transportada en los buques
tanqueros (fundamentalmente hidrocarburos pesados), se constituyeron varios
fondos para completar la indemnización cubierta por el convenio CLC, en los
casos en que el monto de pago estipulado en el Convenio de Responsabilidad
Civil de 1969 era desbordado por los costos de mitigación, corrección e
indemnización por la contaminación.
Inicialmente se creo el FONDO de 1971, cuyas cuantías y condiciones de
cubrimiento se mejoraron con la creación del fondo de 1976, y posteriormente con
los fondos 1984, 1992 y 2000.
FONDO 1971: El Fondo Internacional de Indemnización de Daños Debidos a la
Contaminación por Hidrocarburos (en razón a derrame en aguas marítimas
jurisdiccionales de Mar Territorial, correspondientes a un Estado Ribereño) de
1971, por lo general llamado FIDAC 1971 o FONDO de 1971, se estableció como
fondo de garantía y de recepción de dineros aportados por los dueños de la carga
(hidrocarburos pesados), en virtud del Convenio del Fondo de 1971, al entrar este
instrumento internacional en vigor en 1978.
El Convenio del Fondo de 1971 dejó de estar en vigor el 24 de mayo de 2002 y no
se aplica a siniestros que ocurran después de esa fecha.
La cuantía total de indemnización pagadera por el Fondo de 1971 por un siniestro
es de 60 millones de DEG (US$89 millones dólares de los Estados Unidos de
América), incluida la suma en efecto pagada por el propietario del buque (o por su
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asegurador) en virtud del Convenio de Responsabilidad Civil por Daños Causados
por la Contaminación de las Aguas del Mar por Hidrocarburos de 1969.16
FONDO 1984: El Protocolo de 1984 se creo primordialmente con el fin de elevar
los límites de responsabilidad previstos en el Convenio y, por consiguiente,
permite que se pague una indemnización mayor a las víctimas de sucesos de
contaminación por hidrocarburos.
Pero al igual que sucedió con el Protocolo de 1984 relativo al Convenio de
Responsabilidad Civil, se vio que este Protocolo nunca reuniría las condiciones de
aceptación necesarias para su entrada en vigor y se sustituyó por la versión de
1992.
FONDO 1992: El Fondo de 1992 indemniza a los que sufren daños debidos a la
contaminación por hidrocarburos (por derrame
en aguas marinas
correspondientes a Mar Territorial, Zona Contigua y Zona Económica Exclusiva)
en un Estado Parte en el Convenio del Fondo de 1992, en los siguientes casos:
•

•

El propietario del buque es financieramente insolvente para cumplir con sus
obligaciones en virtud del Convenio de Responsabilidad Civil de 1992, y su
seguro es insuficiente para satisfacer las reclamaciones de indemnización
de los daños por contaminación; o
La cuantía de los daños rebasa el límite de responsabilidad del propietario
del buque en virtud del Convenio de Responsabilidad Civil de 1992.

Para constituirse como Partes en el Convenio del Fondo de 1992, los Estados
deben ser previamente Partes del Convenio de Responsabilidad Civil de 1992.
El Fondo de 1992 no paga indemnización si:
•
•
•

16

Los daños ocurrieron en un Estado (en sus aguas marítimas
jurisdiccionales de Mar Territorial, Zona Contigua, Zona Económica
Exclusiva) que no era Miembro del Fondo de 1992; o
Los daños por contaminación fueron consecuencia de un acto de guerra u
ocasionados por un derrame procedente de un buque de guerra; o
El demandante no puede demostrar que los daños fueron consecuencia de
un siniestro relacionado con uno o más buques tal como queda definido (es
decir, naves aptas para la navegación marítima o artefactos flotantes en el
mar de cualquier tipo construidos o adaptados para el transporte de
hidrocarburos a granel como carga).

FONDO. http://sp.iopcfund.org/npdf/genS.pdf
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La cuantía máxima de indemnización pagadera por el Fondo de 1992 en lo que
respecta a un siniestro que ocurrió antes del 1 de noviembre de 2003 era de 135
millones de DEG (US$ 202 millones dólares de los Estados Unidos de América),
incluida la suma efectivamente pagada por el propietario del buque (o por su
asegurador) en virtud del Convenio de Responsabilidad Civil de 1992. El límite se
aumentó en un 50,37% a 203 millones de DEG (US$ 304 millones dólares de los
Estados Unidos de América) el 1 de noviembre de 2003. El límite elevado se
aplica sólo a siniestros que ocurren en dicha fecha o después.17 Estados
Miembros del Fondo de 1992: 98 estados.
FONDO 2000: El FONDO2000 entró en vigor a nivel Internacional el 1 de
noviembre de 2003. A la fecha actual Colombia no es Estado parte ni se tiene
conocimiento de estudio alguno adelantado por las Autoridades Nacionales en la
materia para su aprobación.
El FONDO 2000 fijo una cantidad máxima de remuneración pagadera del fondo de
IOPC18 por un incidente, incluyendo el límite establecido bajo las enmiendas del
año 2000 del CLC, a 203 millones de DEGs (US$260 millones de dólares de los
Estados Unidos de América), adicionales, a partir de 135 millones de DEGs
(US$173 millones de dólares de los Estados Unidos de América). Sin embargo, si
tres estados que contribuyen al fondo reciben más de 600 millones de toneladas
de hidrocarburo por año, la cantidad máxima se eleva a 300.740.000 DEGs
(US$386 millones de dólares de los Estados Unidos de América), sumados a partir
de 200 millones de DEGs (US$256 millones de dólares de los Estados Unidos de
América).19
FONDO COMPLEMENTARIO 2003: Tras la aprobación de un Protocolo por el
que se constituye un Fondo Complementario Internacional de Indemnización de
Daños debidos a la Contaminación por Hidrocarburos, es probable que en lo
sucesivo las víctimas de la contaminación por hidrocarburos procedentes de
accidentes de petroleros cuenten con una indemnización adicional. El Protocolo
fue aprobado por una Conferencia Diplomática celebrada en la sede de la
Organización Marítima Internacional (OMI) en Londres, en mayo de 2003.
El objetivo del Fondo Complementario es completar la indemnización disponible
en virtud de los Convenios de Responsabilidad Civil y del Fondo de 1992 con un
tercer nivel de indemnización adicional. La afiliación al Fondo Complementario es
optativa y cualquier Estado que sea Miembro del Fondo de 1992 puede afiliarse al
Fondo Complementario.
17

Ibid
International Oil Pollution Convention Fund
19
Internacional Maritime Organization, Op. Cit.
18
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El Fondo Complementario tendrá a disposición una cuantía de 547 millones de
DEGs (US$ 810 millones dólares de los Estados Unidos de América), que se
suman a los 203 millones de DEGs (US $300 millones dólares de los Estados
Unidos de América) de los que dispone el Fondo de 1992 actualmente después
del aumento que entró en vigor el 1 de noviembre de 2003. A consecuencia de
esto, la cifra total disponible para la indemnización en los Estados que son
Miembros del Fondo Complementario será de 750 millones de DEGs (US$ 1 110
millones dólares de los Estados Unidos de América) por siniestro.
Por otra parte, la consecuencia principal del aumento de la cantidad máxima
disponible para indemnizaciones es que permitirá, en casi la totalidad de los
siniestros, el pago a la mayor brevedad del 100% de los daños acordados entre el
Fondo y las víctimas, sin que resulte necesario fijar un porcentaje de pago
provisional.
El Fondo Complementario solo paga indemnización por daños de contaminación
en Estados que sean Miembros del Fondo Complementario por siniestros que
ocurran después de haber entrado en vigor el Protocolo.20
El presente convenio solo aplicara a:
•

Los daños ocasionados por contaminación:
a) En el territorio de un Estado Contratante, incluido su Mar Territorial, y
b) En la Zona Económica Exclusiva de un Estado Contratante establecida
de conformidad con el derecho internacional, o, si un Estado Contratante no
ha establecido tal zona, en un área situada más allá del Mar Territorial de
ese Estado y adyacente a dicho Mar Territorial, determinada por ese
Estado, de conformidad con el derecho internacional y que no se extienda
más allá de 200 millas marinas21 contadas desde las líneas de base a partir
de las cuales se mide la anchura del mar territorial de dicho Estado;

•
Las medidas preventivas, dondequiera que se tomen, para evitar o reducir
al mínimo tales daños.
Estados Miembros del Fondo complementario: 20 Estados
CONCLUSION: Colombia por su parte adoptó el Convenio Internacional sobre
Responsabilidad Civil por Daños Causados por la Contaminación de las Aguas del
Mar por Hidrocarburos, de 1992, y el Convenio Internacional sobre la Constitución
de un Fondo Internacional de Indemnización de Daños Causados por la
Contaminación de Hidrocarburos, de 1992.
20
21

FONDO. http://www.iopcfund-docs.org/npdf/feb04S.pdf
1 MILLA MARINA O MILLA NAUTICA EQUIVALE A 1852 METROS
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El que Colombia tenga aprobados estos dos protocolos CLC 1992, y el FONDO
1992, presenta desventajas en medidas de seguridad, frente a lo que ofrece el
FONDO 2000 y el FONDO COMPLEMENTARIO, respecto a que si sucede una
posible emergencia o accidente de grandes magnitudes, no tiene la manera de
responder con la misma seguridad y cobertura con la que respondería con el
Fondo 2000 y CLC 2000; mas a la vez se están perdiendo ciertos privilegios que
ganaría haciéndose parte de las enmiendas del 2000 y sobre todo del Fondo
Complementario. Esto porque, el Protocolo del CLC de 2000, el FONDO de 2000,
y el FONDO COMPLEMENTARIO, brindan una mayor cobertura en el sentido de
seguridad, en indemnización y además reducen los costos provisionales del
incidente.
A pesar de que el Fondo Complementario presenta el mismo nivel de cobertura
que el FONDO de 1992, hablando de jurisdicción; éste brinda una mayor
indemnización por daños causados por la contaminación por hidrocarburos, por lo
que se puede ver, está aumentando su nivel máximo de indemnización de 203
millones de DEGs (US$ 304 millones de dólares Norte americanos) a 750 millones
de DEGs (US$ 1 110 millones de dólares Norte americanos) por siniestro, lo que
garantiza una mayor protección y seguridad en los medios marinos colombianos.
Con base en el incremento notorio de las cuantías de indemnización que se han
introducido tanto en el CLC 69, como el FONDO 71 en sus varias modificaciones,
al igual que las mayores exigencias en cuanto a equipos de seguridad que
respaldan esos esquemas de protección e indemnización se aprecia una relevante
mejora en las condiciones de seguridad en cuanto al manejo seguro de
hidrocarburos en aguas marinas, que ha sido tomado por esquemas como el del
Convenio de Cooperación , Preparación y Lucha contra la Contaminación, OPRC
90, en su protocolo 2000 sobre Cooperación, Preparación y Lucha en accidentes
de contaminación por sustancias peligrosas y nocivas (OPRC-HNS Protocolo
2000).
En consecuencia, al adoptar Colombia a través de una acto legislativo las mejoras
aplicadas en cuanto a cubrimiento espacial y aumento de la indemnización
económica, al aprobar las modificaciones en los instrumentos internacionales
básicos de CLC y FONDO, el país por gestión de sus Autoridades Nacionales
Competentes en materia de seguridad marítima y seguridad ambiental marítima ha
desarrollado mejoras en los esquemas de seguridad aplicada en el manejo de
hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas en aguas marinas, fluviales y
lacustres.
De otro lado, es apreciable una serie de falencias en cuanto al desarrollo
normativo y a la implementación de esquemas de seguridad en este mismo
manejo aplicado a cuerpos de aguas fluviales y lacustres que no están cobijados
por las regulaciones internacionales marítimas de CLC y FONDO.
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Por lo tanto, es necesario desarrollar esquemas de seguridad al efecto que estén
regulados por norma nacional legal de carácter obligatorio e integrarlos al Sistema
Nacional de Prevención y Atención de Desastres, dentro del PNC para mejorar y
tener una protección mas o menos adecuada en cuanto al manejo, gestión e
indemnización de casos de contaminación en cuerpos de agua que no sean
marinos.
Un aspecto de especial valor en el tema de seguridad es el relativo a costos que
se pueden ahorrar por buenos procedimientos, medidas eficaces de prevención de
accidentes y contaminación, y garantías que puedan soportar los costos de
contaminaciones de gran magnitud; para el caso del desarrollo en medidas
preventivas y en particular de indemnización de contaminación por hidrocarburos
Colombia se encuentra en posición privilegiada a nivel mundial por la adhesión a
las versiones de 1992 de CLC y FONDO. Ahora bien, seria conveniente dar el
paso de entrar al protocolo 2003 del FONDO, debido a la gran importancia para
Colombia en adherir a este Fondo Complementario; pues además de ser país
importador y exportador de hidrocarburo (crudo y refinado), por lo cual quedaría
cubierto por los dos citados instrumentos internacionales y en mayor cuantía por el
Fondo Complementario, es a la vez que se tendría la garantía de poder importar y
exportar estando al nivel de los grandes exportadores del mundo que en sus
contratos y normatividad legal nacional han adoptado los esquemas
indemnizatorios de CLC y FONDO.
Conjuntamente este Fondo Complementario brinda una mayor imagen de
seguridad que permite tener una capacidad más grande de credibilidad en cuanto
a los sistemas de garantía de indemnización, en caso de un siniestro,
determinando que en la contratación de fletes los costos sean menores.
Colombia por medio del Comité Técnico Nacional del Plan Nacional de
Contingencia, debería adelantar la gestión de adherirse al Fondo Complementario,
en razón a que la única herramienta legal nacional que contempla un sistema de
prevención y atención de desastres para los casos de contaminación marina,
fluvial y lacustre “Decreto 321 de 1999”, respecto a esquemas de indemnización
en el orden internacional no contempla el fondo complementario.
En los hechos prácticos si se llegara a presentar un siniestro, de buen tamaño
(nivel 3, similar al caso del B/T PRESTIGE) no se tendría la capacidad necesaria
para atenderlo ni mucho menos para prevenirlo, y aun menos para cubrir los
daños de indemnización que tal evento reporte, por lo que se hace necesario
asegurar al país con el Fondo Complementario, y para garantizar una mayor
seguridad en cuanto al pago de los gastos y reclamaciones por los daños sufridos.
IALA: A nivel internacional se encuentra la Asociación Internacional de ayudas a
la Navegación (AISM-IALA); esta asociación se creo, para armonizar las ayudas a
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la navegación en el mundo y velar de este modo por que los desplazamientos de
los buques sean seguros, rápidos y económicos.
Un aspecto esencial para garantizar un manejo seguro de Hidrocarburos,
derivados y sustancias nocivas en aguas marinas, es mantener un perfecto
funcionamiento en la ayudas y equipos de señalización marítima, que garanticen
óptimas condiciones de seguridad para la navegación proveyendo condiciones
técnicas y de información en tiempo real que prevengan cualquier siniestro.
En la actualidad, Colombia no es Estado parte de IALA , agremiación de carácter
no gubernamental y semi privada, que podría ser un excelente foro para
participación nacional en asuntos relativos a la seguridad marítima y prevención
de la contaminación marina, a través de equipos señalizadores de los canales
para el trafico marítimo, y en especial de sistemas de alerta temprana de
contaminación marina o de accionamiento inmediato de equipos de respuesta
para la contención del derrame de hidrocarburos como barreras.
Debido a que muchos accidentes ocurren por la carencia de ayudas a la
navegación, adecuadas tales como faros, farillos, balizas y boyas, o por la
negligencia o descuido en el correcto mantenimientos de estas ayudas, o por la
mala operación de estas mismas dando datos erróneos de posicionamientos de
las condiciones de navegación a las embarcaciones por lo cual se pueden producir
siniestros náuticos que generan contaminaciones marítimas, se reconoció dentro
de los convenios CLC y el FONDO, que estos esquemas no se hacen
responsables por la indemnización de los daños producidos por la contaminación
ocasionada por hidrocarburos (es decir, una falla o deficiencia o negligencia de
estos sistemas es causal de exoneración de responsabilidad por el propietario del
buque, el dueño de la carga de hidrocarburos o el seguro).
La Dirección General Marítima es la entidad que a nivel nacional se encarga de
regular, fabricar, poner en servicio, mantener, y actualizar lo concerniente a la
señalización marítima. En los tiempos modernos estos equipos deben operar con
información en tiempo real y servicios automatizados que reporten no solo la
información de carácter visual sino a través de equipos automáticos que reporten
la información a través de medios electrónicos, como los respondedores
automáticos de radar (RACOM) que rebotan la señal emitida por el radar del
buque, transmitiendo así el farillo, la boya, la baliza, como ayuda de navegación la
información sobre el nivel del mar, sentido del canal de acceso o salida al puerto,
riesgos a la navegación o accidentes geomorfológicos peligrosos, niveles de
contaminación y condiciones meteorológicas que permiten una navegación
segura; DIMAR tiene buenos sistemas mas debe actualizarlos con los últimos
sistemas.
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5. ANTECEDENTES DE LA SEGURIDAD PARA LA PREVENCIÓN DE LA
CONTAMINACIÓN POR HIDROCARBUROS
La preocupación internacional sobre aspectos ecológicos y protección del medio
marino es cada vez más grande. La existencia de la contaminación marina
causada por derrames de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas, es de
años atrás, esto como resultado de la expansión del comercio internacional y por
ende de las actividades de transporte marítimo internacional.
Colombia por su parte no es ajeno a este problema, antes bien, es más vulnerable
a que pasen estos incidentes; principalmente por su localización geográfica.
El Gobierno Nacional procedió a la elaboración del Plan Nacional de Contingencia
contra Derrames de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en Aguas
Marinas, Fluviales y Lacustres, como respuesta a todo incidente ocurrido en su
jurisdicción.

5.1 ANTECEDENTES DEL PLAN NACIONAL DE CONTINGENCIA CONTRA
DERRAME DE HIDROCARBUROS, DERIVADOS Y SUSTANCIAS NOCIVAS EN
AGUAS MARINAS, FLUVIALES Y LACUSTRES
Como se sabe, Colombia por su localización geográfica es un país rico en
biodiversidad, dentro de su territorio se extiende un sin número de vertientes, ríos,
lagos, extensas zonas marinas y continentales; por todas estas condiciones se ve
obligado, no solo consigo mismo, sino con los demás países, a preservar todas
estas riquezas para obtener una mayor calidad de vida de sus ciudadanos, una
mayor protección de la biodiversidad, la conservación de diversos habitats únicos
en el mundo por ser santuarios de flora y fauna de características muy peculiares
como el de la Isla de Malpelo (lugar privilegiado en el mundo por biodiversidad y
cantidad de tiburones), mejores condiciones para las generaciones futuras al
conservar y enriquecer las cuencas marinas y sus recursos naturales como capital
de toda la especie humana y de los seres que habitan este planeta, la posibilidad
de negociar el intercambio de la preservación de los habitats y ecosistemas
marinos y costeros; a cambio de recibir cooperación técnica internacional,
financiación de proyectos de investigación o recursos económicos que mejoren el
modus vivendi de los pobladores de esas regiones, como patrimonio común de la
humanidad.
Por el territorio colombiano se extiende una gran riqueza de recursos naturales
renovables y no renovables marinos; es un país potencialmente vulnerable a
eventos de origen natural y antrópico con la probabilidad de ser afectado por
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eventos de contaminación proveniente del derrame de hidrocarburos, derivados y
sustancias nocivas a lo largo y ancho de su territorio. Esta situación no era tan
significativa en unos tiempos, por que, a nivel mundial el tema ambiental, así como
el de la prevención de la contaminación no tenían tanta trascendencia. Luego con
el desarrollo de la declaración de Estocolmo en 1972, algunos países
desarrollados empezaron a tomar conciencia frente a estos tópicos.
En Colombia, durante el año 1994, dentro del Marco de la Política Nacional
Ambiental - Documento CONPES 2750 de 1994 - se estableció que el Ministerio
del Medio Ambiente formularía con ECOPETROL el Plan Nacional de
Contingencia para Derrames de Hidrocarburos. Posteriormente, el Decreto 2190
del 14 de Diciembre de 1995 estableció la elaboración y desarrollo del Plan
Nacional de Contingencia contra Derrames de Hidrocarburos, Derivados y
Sustancias Nocivas en Aguas Marinas, Fluviales y Lacustres, en el cual se
involucraba una serie de instituciones adicionales al Ministerio del Medio Ambiente
y ECOPETROL para la formulación del plan. Las entidades encargadas del
desarrollo del PNC fueron las siguientes:
-

-

Ministerio de Gobierno (Actualmente Ministerio del Interior y de Justicia)
Ministerio de Defensa
Ministerio del Medio Ambiente (Actualmente Ministerio de Ambiente, Vivienda y
Desarrollo Territorial)
Ministerio de Minas y Energía
Ministerio de Obras Públicas y Transporte (Actualmente Ministerio del
Transporte)
Ministerio de Desarrollo (Actualmente Ministerio de Comercio, Industria y
Turismo)
Dirección Nacional para la Prevención y Atención de Desastres (Actualmente
Dirección General para la Prevención y Atención de Desastres DGPAD, del
Ministerio del Interior y de Justicia)
Empresa Colombiana de Petróleos ECOPETROL ( Ministerio de Minas y
Energía)
Dirección General Marítima DIMAR (Ministerio de Defensa)
Asociación Colombiana del Petróleo - ACP
Consejo Colombiano de Seguridad - CCS
Asociación Nacional de Industriales - ANDI

Mediante el Decreto se estableció un Comité Técnico responsable de la
elaboración del plan, adscrito al Ministerio de Defensa - Armada Nacional de
Colombia -, el cual tenía una Secretaría Ejecutiva a cargo de la Dirección Nacional
para la Atención y Prevención de Desastres. A su vez, existieron dos
Subsecretarías de carácter técnico, en cabeza de la Dirección General Marítima y
de la Empresa Colombiana de Petróleos.
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Con base en el Plan de Trabajo acordado por las dos Subsecretarias Técnicas
(ECOPETROL y DIMAR), quienes decidieron trabajar de manera conjunta, se
crearon los comités estratégico y administrativo, que fueron los encargados de la
estructuración y elaboración del Plan Nacional de una manera integral, desde
febrero hasta julio del año 1996.
EL PNC fue aprobado por las dos máximas instancias a nivel nacional en cuanto a
Política Ambiental, Prevención y Atención de Desastres: El Consejo Nacional
Ambiental y el Comité Nacional para la Prevención y Atención de Desastres. El
PNC fue finalmente adoptado a nivel nacional por el Decreto presidencial No. 321
del 17 de febrero de 1999.
Colombia por su parte, siendo un país tan rico en recursos naturales solo empezó
a tomar conciencia en el tema de seguridad marítima ambiental y protección como
preservación del medio marino de la contaminación, desde el desarrollo y
elaboración del Plan Nacional de Contingencia contra Derrames de Hidrocarburos,
Derivados y Sustancias Nocivas, en Aguas Marinas, Fluviales y Lacustres.
En materia normativa, el Plan Nacional de Contingencia presenta grandes
antecedentes en los cuales se basaron para la elaboración de este instrumento,
los cuales se estipulan a continuación:
•

DECRETO 1457 DE 1978

•

LEY 46 DE 1988: Fijo como objetivo del Sistema Nacional para la
Prevención y Atención de Desastres, garantizar un manejo oportuno y
eficiente de todos los recursos humanos, técnicos, administrativos y
económicos que sean indispensables para la prevención y atención de las
situaciones de desastres.
DECRETO 919 DE 1989: Ordenó que las fases de prevención y atención
inmediata en relación con los diferentes tipos de desastres fueran incluidas
en el Plan Nacional para la Prevención y Atención de Desastres.
DECRETO 2190 DE 1995: Ordenó la elaboración y desarrollo del Plan
Nacional de Contingencia contra Derrames de Hidrocarburos, Derivados y
Sustancias Nocivas en Aguas Marinas, Fluviales y Lacustres, como
instrumento rector del diseño y realización de actividades dirigidas a
prevenir, mitigar y corregir los daños que estos pueden ocasionar. Además,
conformó el Comité Técnico como instancia responsable de la elaboración y
desarrollo del Plan Nacional de Contingencia.

•
•

Creó las dos subsecretarias técnicas, con la participación de representantes
de las entidades gubernamentales y particulares involucradas en
actividades que conllevan riesgos de derrames de hidrocarburos, derivados
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y sustancias nocivas. Estas instituciones públicas y privadas elaboraron el
proyecto de Plan Nacional de Contingencia.
El Plan Nacional de Contingencia, se elaboró con la participación de las
entidades gubernamentales y de carácter privado, integrantes del comité
técnico para la formulación del Plan, como: los Ministerios de Defensa, del
Interior y de Justicia, de de Comercio, Industria y Turismo, de Minas y
Energía, de Transporte y de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial; la
Dirección General para la Prevención y Atención de Desastres, la Empresa
Colombiana de Petróleos, la Dirección General Marítima, el Consejo
Colombiano de Seguridad y la Asociación Colombiana del Petróleo.

5.2 ELABORACIÓN DEL PLAN NACIONAL DE CONTINGENCIA CONTRA
DERRAME DE HIDROCARBUROS, DERIVADOS Y SUSTANCIAS NOCIVAS EN
AGUAS MARINAS, FLUVIALES Y LACUSTRES - PNC.
Bajo el marco normativo, nombrado anteriormente, se empezó a elaborar el Plan
Nacional de Contingencia contra Derrames de Hidrocarburos, Derivados y
Sustancias Nocivas en Aguas Marinas, Fluviales y Lacustres.
Colombia representada en varias entidades como: La Dirección General Marítima,
los Ministerios y ECOPETROL, las empresas agremiadas del sector privado
(ANDI, ACP), con actividades vinculadas al manejo de hidrocarburos, derivados y
sustancias nocivas, observó la gran necesidad de unificar fuerzas para luchar
contra la contaminación producida por el derrame de las anteriores sustancias en
sus cuerpos de aguas continentales y marinas; es por esto que el Gobierno
Nacional consideró prioritaria la creación y puesta en marcha del Plan Nacional de
Contingencia, involucrando en este proceso a todas las entidades responsables
del manejo de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas.
Para la elaboración y desarrollo del Plan Nacional de Contingencia se contó con la
participación de entidades del Gobierno, que aportaron desde su campo
estrategias de organización para esta gran herramienta; entre este grupo selecto
de entidades tenemos; un comité técnico conformado por: Ministerio de Ambiente,
Vivienda y Desarrollo Territorial y sus institutos de investigación adscritos, CARS,
ANDI, Ministerio de Salud, de Transporte, de Defensa, la DIMAR y sus centros de
investigación, Responsabilidad Integral, ECOPETROL, Ministerio de Minas y
Energía, Ingeominas, EL Consejo Colombiano de Seguridad, el Ministerio de
Relaciones Exteriores, el Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, la CCO, y la
Asociación Colombiana del Petróleo. En casos especiales y de acuerdo a sus
funciones y conocimiento se propusieron como invitados especiales las siguientes
entidades: La Cruz Roja Colombiana, la Defensa Civil y el Cuerpo de Bomberos; y
un comité operativo conformado por: La Cruz Roja Colombiana, la Defensa Civil,
el Cuerpo de Bomberos, el Consejo Colombiano de Seguridad, ANDI, Ministerio
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de Defensa, ECOPETROL, Asociación Colombiana del Petróleo, Ministerio de
Hacienda y Crédito Publico a través de la DIAN, Ministerio de Relaciones
Exteriores, Ministerio de Transporte, Ministerio de Salud, Ministerio de
Comunicaciones, Aeronáutica Civil y la Superintendencia de Puertos.
El Plan Nacional de Contingencia contra Derrames de Hidrocarburos, Derivados y
Sustancias Nocivas en Aguas Marinas, Fluviales y Lacustres, cuyas siglas son
PNC, se presenta como respuesta de los sectores público y privado nacional, a la
posibilidad de ocurrencia de contaminación proveniente de derrames de
hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas a lo largo y ancho del país,
buscando que este tipo de emergencias se atiendan bajo criterios unificados, con
la participación de todas y cada una de las entidades responsables del manejo de
las mencionadas sustancias y de una forma coordinada con aquellas instancias de
prevención y atención de desastres y autoridades ambientales.
El PNC esta estructurado básicamente en tres áreas conceptúales y organizativas:
Estratégica, Operativa e Informática.
•
•

•

El plan estratégico contiene la filosofía, los objetivos, el alcance del Plan, su
cobertura geográfica, organización, asignación de responsabilidades y los
niveles de respuesta.
El plan operativo establece los procedimientos básicos de la operación y
define las bases y mecanismos de notificación, organización,
funcionamiento y apoyo del PNC a los planes locales o a la eventual
activación inmediata de su estructura de nivel tres (3), en los casos de
grandes concentraciones o cantidades de sustancias contaminantes
vertidas en los medios acuáticos y marinos del país, o que trasciendan sus
fronteras.
El plan informático establece las bases de lo que este requiere en términos
de manejo de información, a fin de que los planes estratégicos y operativos
sean eficientes, a partir de la recopilación y la actualización permanente a
instancias del Comité Técnico Nacional del PNC sobre los requerimientos
de información requeridos por este.

5.3 PREVENCIÓN DE LA CONTAMINACIÓN POR HIDROCARBUROS EN EL
PLAN NACIONAL DE CONTINGENCIA
En el Plan Nacional de Contingencia contra Derrames de Hidrocarburos,
Derivados y Sustancias Nocivas en Aguas Marinas, Fluviales y Lacustres, esta
contemplado el carácter preventivo en su decreto reglamentario “321 de 1999”, en
los siguientes apartes:22
22

Decreto 321 de 1999. Plan Nacional de Contingencia contra derrame de Hidrocarburos,
Derivados y Sustancias Nocivas en Aguas Marinas, Fluviales y Lacustres
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En el articulo 2, se estipula como objetivo general del PNC: El objetivo general del
Plan Nacional de Contingencia contra Derrames de Hidrocarburos, Derivados y
Sustancias Nocivas en Aguas Marinas, Fluviales y Lacustres que será conocido
con las siglas –PNC- es servir de instrumento rector del diseño y realización de
actividades dirigidas a prevenir, mitigar y corregir los daños que éstos peden
ocasionar, y dotar al Sistema Nacional para la Prevención y Atención de Desastres
de una herramienta estratégica, operativa e informática que permita coordinar la
prevención, el control y el combate por parte de los sectores publico y privado
nacional, de los efectos nocivos provenientes de derrames de hidrocarburos,
derivados y sustancias nocivas en el territorio nacional, buscando que estas
emergencias se atiendan bajo criterios unificados y coordinados.
El artículo 3 contempla los objetivos específicos, en cuanto a prevención de la
contaminación tenemos, el numeral 7 establece:
Proveer la información de los riesgos de las actividades que pueden afectar a
la comunidad por derrames de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas y
la preparación de esta para prevenir y actuar ante los efectos nocivos del
siniestro.
Al igual el capitulo 5 resalta los principios en los cuales se basa el P.N.C: Los
principios fundamentales que guían al Plan y a las entidades del sector público y
privado en relación con la implementación, ejecución y actualización del PNC son,
en el numeral 4:
Organización y Coordinación: Se establecen herramientas de coordinación
de prevención y atención de emergencias de orden local, regional y nacional
que actúan con niveles de respuesta establecidos dentro de esquemas
estratégicos y en el contexto de prevención y atención de derrames de
hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas.
En el articulo 7, se estipula la estructuración del P.N.C: El PNC esta estructurado
en tres capítulos básicos: Plan Estratégico, Plan Operativo y Plan Informático.
El Plan Informático establece las bases de lo que este requiere en términos de
manejo de información, a fin de que los planes estratégicos y operativos sean
eficientes, a partir de la recopilación y actualización permanente a instancias del
Comité Técnico Nacional del PNC sobre los requerimientos de información
requeridos por este.
En el parágrafo de las generalidades del P.N.C, se establece: El presente
documento es un elemento de la política medio ambiental y de prevención de
desastres que permite afianzar y fortalecer las operaciones de respuesta ya
existentes en el país y crear un marco de desarrollo en aquellos ámbitos
nacionales donde se cuenta con esquemas adecuados para la prevención y
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atención de derrames de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas en el
medio marino, aguas fluviales y lacustres. En el ámbito internacional, el desarrollo
del Plan Nacional de Contingencia permitirá fortalecer e implementar acuerdos
binacionales e internacionales de cooperación para prevenir y enfrentar derrames
de gran magnitud en aguas territoriales.
Dentro del PNC, se encuentran enmarcados estos grandes principios de
prevención, pero que realmente dentro del contexto y desarrollo del PNC, no se
ven en ningún lado desarrollados; es decir, dentro del PNC no existe un carácter
preventivo, todo se queda en la introducción, generalidades y presentación de los
principios.
Conclusión: A Colombia le hace falta trabajar en materia de prevención de la
contaminación. Siendo un país en desarrollo y sabiendo que no posee los
recursos necesarios para la atención de un siniestro como el “Prestige”; debe
tomar conciencia, en cabeza propia, el Comité Técnico Nacional del Plan
Nacional de Contingencia contra Derrame de Hidrocarburos, Derivados y
Sustancias Nocivas en Aguas Marinas, Fluviales y Lacustres; para que en la
nueva reforma que se le esta realizando al P.N.C. se introduzca y se profundice
más en el carácter preventivo.
Con buenas practicas, con capacitaciones, con auditorias, con personal
capacitado, con un buen sistema de comunicaciones, con el trabajo continuo de
cada uno de las entidades integrantes del P.N.C., se puede llegar a establecer y a
poner en práctica medidas y estrategias preventivas para así garantizar un manejo
seguro de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en Aguas Marinas,
Fluviales y Lacustres.
El Plan Nacional de Contingencia como se dice anteriormente debe ser una
herramienta rectora del diseño y realización de actividades dirigidas a prevenir,
mitigar y corregir los daños que se puedan generar en el territorio Colombiano.
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6. POLITICA NACIONAL PARA EL MANEJO DE LA CONTAMINACIÓN
MARINA
La Política Nacional para el Manejo de la Contaminación Marina en el territorio
Colombiano es muy escasa, dado a que el tema no tenia mucha trascendencia,
solo, hasta hace poco empezó a tener importancia el mar integrado a su ámbito
territorial.
Los esfuerzos de articulación interinstitucional han sido insuficientes y por tanto no
existe un marco normativo e institucional claro que precise las competencias de
las diferentes entidades, brinde visibilidad al tema y contribuya al aprovechamiento
sostenible del territorio marítimo y sus recursos.
Una buena Política debe responder al anhelo de la comunidad científica marina
nacional, debe contar con líneas de acción, debe contar con sensibilidad
ambiental, debe especificar y resaltar la gran riqueza que tienen los mares, y el
potencial de recursos vivos y no vivos con que cuenta este; todo esto para que
conlleve a la contribución del desarrollo nacional.
En materia de Política Nacional para el Manejo de la contaminación marina, entre
otras, se tiene: la Política Nacional del Océano y los Espacios Costeros, y la
Segunda es la Visón 2019, de las cuales se dará una breve explicación a
continuación.
6.1 POLÍTICA NACIONAL DEL OCEANO Y ESPACIOS COSTEROS
Por medio del Decreto 347 de 2000, se establece, que es función de la Comisión
Colombiana del Océano, proponer al Gobierno Nacional la Política Nacional del
Océano y los Espacios Costeros, para su administración y desarrollo sostenible.
La Secretaria Ejecutiva de la CCO decide para el 2006, con base en los avances
ya alcanzados, formular y diseñar el Borrador de la Política Nacional del Océano y
los Espacios Costeros; con el fin de integrar y apropiar al territorio colombiano con
el mar.
Es por esto que se elaboro la Política Nacional del Océano Y Espacios Costeros,
de la cual se hará un breve análisis de sus principales capítulos:
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6.1.1 DIAGNÓSTICO
COLOMBIANAS

DE

LAS

ZONAS

MARINAS

Y

COSTERAS

En el diagnostico de las zonas marinas y costeras de la P.N.O.E.C, se estipula
que los estados ribereños, tienen derechos sobre los espacios marítimos como:
Mar Territorial, Zona Económica Exclusiva y la Plataforma continental,
textualmente dice: “Colombia ejerce derechos de soberanía para efectos de
exploración, explotación, administración de los recursos naturales vivos y no vivos
del lecho, del subsuelo y de las aguas suprayacentes”; así mismo, ejerce
jurisdicción exclusiva para la investigación científica y preservación del medio
marino.
Se entiende por esto que la nación colombiana puede hacer uso de todos estos
derechos, sin advertir que se debe tener en cuenta un manejo ambientalmente
adecuado para los distintos recursos, que la misma política debería establecer.
Existe una zona de interés, denominada la Zona Contigua, que corresponde a la
proporción de alta mar, en la que el Estado ribereño puede ejercer funciones de
policía, especialmente de aduanas, inmigración y sanidad. Aunque la legislación
colombiana no adopta esta zona, dado el carácter de norma internacional de la
CONVEMAR (Convención sobre las Naciones Unidas sobre el derecho del Mar),
se entiende que ésta y sus beneficios hacen parte del estado colombiano.
La Zona Contigua se instaura como zona para uso de todos los estados con fines
pacíficos, dicha zona esta destinada a la navegación, sobrevuelo, tendido de
cables y tuberías submarinas, construcción de islas artificiales y demás
instalaciones permitidas por el derecho internacional, pesca e investigación
científica.

6.1.2 PLANIFICACIÓN ECONÓMICA Y SOCIAL
El desarrollo de los espacios oceánicos y costeros es de gran importancia, como
también lo son el del sector económico y los aspectos de soberanía. Para lograr
una planificación de estos espacios, es necesaria la articulación de los beneficios
de las zonas marinas y costeras en los ámbitos distritales y municipales, desde el
punto de vista social y económico, pero siempre teniendo en cuenta una
planificación ambiental.
Para realizar una buena planificación ambiental se debe empezar con monitoreos
de la calidad del agua que se deben realizar continuamente por un instituto, el cual
debe llevar un registro de estos; la entidad mas idónea para hacer esta labor es el
IDEAM, esta seria una gran herramienta para el Plan Nacional de Contingencia.
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Además de esto, se debe crear una legislación en donde se determinen los
niveles de tolerancia de los océanos y zonas costeras, con base a los registros
tomados por el IDEAM. Hay que ser concientes de que Colombia tiene un gran
potencial en el océano pero si lo contaminan a tal medida de que sobrepase los
niveles de asimilación, ya no lo podrán utilizar.
También posee una gran biodiversidad de especies marinas, ocupando una larga
extensión de nuestro territorio adaptada a ciertas condiciones de vida. Se ha
logrado descubrir por medio de estudios e investigaciones la presencia de
extractos orgánicos, bacterias y análisis de bioactividad, nunca antes vistos en el
mundo, cosa que se debe destacar para propender la protección de nuestro
medio marino.

6.1.3 SEGURIDAD Y SOBERANÍA MARÍTIMA
La Política Nacional del Océano y Espacios Costeros establece la Seguridad de la
vida en el mar, pero no la seguridad marítima ambiental; no se incluyen medidas
de seguridad para el transporte de sustancias o materiales en embarcaciones, que
pueden causar un riesgo al océano en vista de un derrame.
Es deber del estado garantizar la protección del ambiente en la construcción y
operación de sistemas como puertos bajo medidas ambientales.
En cuanto a la explotación de Minerales, hidrocarburos y fuentes alternativas de
energía se deberían aplicar medidas ambientales, esto no se nombra en la política
y es de suma importancia, como también lo es la producción más limpia y la
capacitación de turistas en la protección del medio ambiente. Se deben establecer
zonas de protección especial, y restringir el acceso de turistas a estas.

6.1.4 PRINCIPIOS DE LA POLÍTICA NACIONAL DEL OCÉANO
Dentro de la Política Nacional del Océano y de los Espacios Costeros se busca la
aplicación de principios como: Unidad territorial,
Integración regional,
Compromisos Internacionales, Planificación Integral, Participación Ciudadana,
Coordinación y Cooperación Institucional, Óptimo uso y Aprovechamiento de los
Recursos y Servicios Naturales, Beneficio Común y Sostenibilidad de la Base
Natural.
El espacio oceánico y costero es una fuente de recursos y servicios, son el
soporte de diversas actividades de transporte y recreación, es receptor de las
aguas continentales y desafortunado sumidero de residuos de diversa índole, por
tanto su planificación requiere un enfoque que integre los diferentes intereses
sectoriales y los enfoques de diversas disciplinas teniendo en cuenta el ambiental.
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El Estado deberá planificar "el manejo y aprovechamiento de los recursos
naturales, para garantizar su desarrollo sostenible, conservación, restauración o
sustitución", así como la prevención y control de los factores de deterioro
ambiental y exigir la reparación de los daños causados.

6.1.5 OBJETIVOS DE LA PNOEC
Los objetivos que plantea la Política Nacional del Océano y los Espacios Costeros
son:
•

Objetivo General:

Promover el desarrollo sostenible del océano y de los espacios costeros y de los
intereses marítimos de la Nación, mediante la estructuración concertada y la
puesta en marcha de estrategias que permitan garantizar la cabal administración,
aprovechamiento económico, vigilancia y control de dichos espacios territoriales.
El objetivo general de esta política va enfocado principalmente al aprovechamiento
económico de los recursos naturales que nos brindan los océanos y espacios
costeros, dejando en un segundo plano la condición ambiental.
•
-

-

-

-

-

Objetivos específicos:
Desarrollo económico y social. Promover el desarrollo económico y social y
el bienestar de la población costera e insular, mediante el disfrute y
aprovechamiento de los recursos, bienes y servicios que ofrece el océano y los
espacios costeros e insulares.
Preservación del patrimonio ecológico y cultural. Contribuir a la
conservación y preservación de los ecosistemas y recursos ecológicos y
culturales marítimos y costeros.
Fortalecimiento del capital social y del talento humano. Promover el
fortalecimiento del capital social y del talento humano, con miras al desarrollo
de las zonas costeras e insulares de la nación.
Fortalecimiento de la conciencia marítima. Crear una percepción positiva en
la población colombiana sobre la importancia que tiene la preservación,
conservación, uso y explotación del océano y las zonas costeras, así como el
desarrollo de los intereses marítimos para el crecimiento integral de la nación.
Consolidación del Plan Nacional para la prevención y atención de
desastres. Fomentar las estrategias tendientes a consolidar la ejecución del
Plan Nacional para la Prevención y Atención de Desastres, respecto de los
riesgos a los que están sometidos los habitantes de las zonas costeras e
insulares.
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-

-

Fortalecimiento de la investigación científica marina. Promover la
adquisición del conocimiento integral sobre nuestros espacios oceánicos y
costeros a través del Sistema Nacional de Ciencia y Tecnología y su
articulación con los Sistemas Nacionales Ambientales y de Prevención y
Atención de Desastres.
Optimización del ejercicio de la soberanía nacional. Optimizar el ejercicio
de la soberanía nacional en las áreas marítimas jurisdiccionales y en los
espacios costeros e insulares de Colombia, de conformidad con las
prescripciones del derecho internacional, con los postulados de la constitución
política y con la legislación interna, con miras a la integración y el desarrollo
fronterizo.

6.1.6 VACIOS GENERALES DE LA POLITICA NACIONAL DEL OCEANO Y
ESPACIOS COSTEROS
•
•
•

•
•
•
•
•

•

En la política se destaca el gran potencial y las riquezas que poseen los
océanos y zonas costeras de Colombia, pero no se hace referencia al uso
sostenible de estas y de sus recursos naturales.
Existe falta de voluntad política para integrar el mar y los océanos al
desarrollo nacional, regional y local; producto de un país que no se siente
identificado con el mar.
En cuanto al ecoturismo se debe establecer que hay unas zonas para
prestar este servicio y otras que realmente son exclusivamente de reserva
naturales, a las cuales no pueden acceder los humanos para realizar sus
actividades cotidianas.
Existe una baja gobernabilidad sobre los océanos y los espacios costeros.
No se establecen los fines pacíficos a los que pueden pretender otros
estados en la zona de alta mar, ni quien seria la autoridad marítima y
ambiental que lo regularía.
En ningún lado se nombran campañas preventivas para la protección de los
espacios costeros y oceánicos.
La participación de entidades marítimas y ambientales como la DIMAR,
CCO, el Ministerio de Medio Ambiente y Vivienda Territorial, o fuerzas
armadas, es indispensable en la planificación estratégica.
El Sistema Nacional de Planeación no refleja el suficiente interés que se
merece el desarrollo de los espacios oceánicos y costeros, ya que éste
interés depende mayormente de la importancia que tienen actualmente
algunos sectores económicos y aspectos de soberanía.
Tampoco se cuenta con una suficiente articulación de los beneficios de las
zonas marinas y costeras en los ámbitos distritales y municipales, porque
entre otras razones, estas zonas no son parte integrante de las entidades
territoriales.
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6.2 COLOMBIA VISIÓN AL 2019: SEGUNDO CENTENARIO
El Departamento Nacional de Planeación, fue el ente encargado de la elaboración
del documento Visión 2019, en nombre del Gobierno Nacional, este documento
establece una herramienta fundamental para visualizar aquellas formas en las
que es posible fortalecer el Estado colombiano, hacia la consecución de metas
comunes y el logro del bienestar general.
Este documento sirve como punto de partida para pensar en el país que todos los
colombianos quisieran tener, a continuación se resalta el sector marino en el
documento “Colombia Visión al 2019: segundo centenario”:
En el capitulo 3, del documento “VISIÓN COLOMBIA 2019”, se incluyen dos
parágrafos que contienen el tema de la protección de los medios marinos:
El Parágrafo 1 se titula: “APORVECHAR LOS RECURSOS MARINOS”, lo que se
puede resaltar de este parágrafo es:
•
Colombia le ha dado la espalda al mar durante muchas décadas. El pueblo
colombiano no es conciente de que tienen grandes costas marítimas en el Caribe
y el Pacífico. Colombia cuenta con una superficie marítima inmensa, de 928.660
km2 (44,8% de la extensión total del territorio); el Espacio Marítimo del Caribe
tiene una extensión de 589.560 km2 y el del Pacífico 339.100 km2; las líneas de
costas son 1.600 y 1.300 kilómetros, respectivamente.
•
La mayoría de los asentamientos humanos costeros y de las actividades
económicas de estas zonas se han desarrollado con poca planificación, lo que ha
generado impactos ambientales negativos, afectado la disponibilidad y calidad de
los recursos marinos y costeros, la calidad de vida de la población y su desarrollo
económico.
•
Es cierto que la Comisión Colombiana del Océano ha logrado importantes
avances en la elaboración de lineamientos de política para el tema oceánico, pero
los esfuerzos de articulación interinstitucional han sido insuficientes.
•
En materia de servicios portuarios, el país cuenta con nueve zonas
portuarias en Cartagena, Santa Marta, Barranquilla, Buenaventura, Tumaco, San
Andrés y Providencia, Puerto Bolívar, Tolú y Turbo, que disponen de 93
instalaciones portuarias (70 de carácter privado). El mejoramiento de la
infraestructura portuaria y su eficiencia en procedimientos y costos asociados a la
operación de carga han sido identificados como elementos estratégicos en el
crecimiento de la economía nacional y parte fundamental de la inserción de
productos colombianos en mercados internacionales.
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•
En cuanto a la flota naviera se observa que hay una escasez además de un
alto promedio de edad. En la actualidad Colombia tiene una flota de bandera
nacional de 25 buques, mientras que Brasil cuenta con 261; Chile con 112;
Argentina con 87; Panamá con 5.521; Cuba con 28 y Perú con 54.
•
En el tema de Prevención de Desastres, se debe tener en cuenta que: el
nivel de recurrencia y temporalidad de los eventos desastrosos en Colombia lo
ubican en un nivel alto de riesgo en América Latina. De ocho países con
características geográficas y sociales similares seleccionados por la Red
Latinoamericana de estudios Sociales en Prevención de Desastres, Colombia
presenta el nivel de ocurrencia de desastres más alto durante los últimos 30 años,
al registrar en promedio 597,7 eventos por año. Los fenómenos que pueden
afectar más significativamente los asentamientos humanos y los ecosistemas
asociados a los mares y las costas en Colombia son el fenómeno de El Niño
(Pacífico), los tsunamis o maremotos y la erosión costera.
Los principios de acción que sustentan la visión Colombia al 2019 son:
• Aprovechar sosteniblemente el territorio marítimo y sus recursos, conciliando el
crecimiento económico, la equidad social y la Sostenibilidad ambiental.
• Potenciar la función de enlace que cumple el mar entre los países de la Cuenca
del Gran Caribe y la del Pacífico, Suramérica y el mundo. Internamente los
océanos son un articulador funcional entre el territorio marítimo y continental y
permiten facilitar el intercambio comercial y cultural, mediante las comunicaciones
y el transporte.
• Promocionar el desarrollo de la cultura marítima desde las instituciones
educativas, a través del fomento al conocimiento y valoración de la importancia de
los recursos marítimos y de la interrelación entre las áreas terrestres, marinas y
costeras para el desarrollo de las actividades culturales, sociales y económicas.
• Generar conocimientos científicos y tecnológicos sobre los espacios oceánicos,
zonas costeras e insulares, como instrumento para establecer nuevas fuentes de
riqueza, aumentar la productividad, tomar decisiones y orientar el uso y
aprovechamiento racional de los recursos costeros y marinos, con participación de
la empresa privada y las universidades.
• Preservar la soberanía, la unidad nacional y la integridad territorial y fomentar la
corresponsabilidad mundial para garantizar la gobernabilidad, la sostenibilidad del
mar y sus recursos y la gestión del riesgo.
• Consolidar una institucionalidad adecuada para el manejo integral de los
espacios oceánicos, zonas costeras e insulares y sus recursos.
El Parágrafo 2 de la Visión 2019, se titula: “ASEGURAR UNA ESTRATEGIA DE
DESARROLLO SOSTENIBLE”, entre sus principales temas se puede resaltar:
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RECURSO HIDRICO: los principales contaminantes del agua son, por su
volumen, la materia orgánica de origen doméstico y los sedimentos resultantes, en
buena medida, de la erosión de los suelos o de actividades como la minería
aurífera. Otros contaminantes de importancia son los insumos de síntesis química,
provenientes de usos agrícolas, los residuos de hidrocarburos y sustancias
químicas y los metales pesados.
Respecto a las regulaciones vigentes, existen evidencias de que están
desactualizadas y que desconocen aspectos como los desarrollos tecnológicos
recientes, las nuevas realidades ambientales del país, la diversidad de las
regiones y sus diferencias en relación con las preferencias sociales y el valor
económico del agua.
RESIDUOS SÓLIDOS PELIGROSOS: este tipo de residuos son generados por
los sectores industrial, agroindustrial, minero-energético, doméstico y de servicios,
destacándose el industrial como uno de los mayores generadores. En Colombia,
las mayores dificultades asociadas a una inadecuada gestión de estos residuos
están relacionadas con: i) el manejo no planificado; ii) la orientación hacia el
tratamiento y disposición final y no hacia la prevención de la generación; iii) el
desconocimiento generalizado del tema, a todo nivel; iv) la inexistencia de
sistemas separados de segregación y disposición de residuos peligrosos; v) la
falta de incentivos económicos y financieros que dinamicen la gestión; y vi) la
oferta limitada para su caracterización y manejo.
RIESGOS, AMENAZAS Y VULNERABILIDAD: la localización geográfica del país,
sumada a sus condiciones topográficas, de clima e hidrología, lo hace propenso a
la ocurrencia de terremotos, erupciones volcánicas, tsunamis, fenómenos
erosivos, deslizamientos, avalanchas y eventos hidrometeorológicas. Durante los
últimos 30 años estos eventos generaron gran cantidad de desastres, con las
consecuentes pérdidas de vidas humanas, infraestructura y recursos; buena parte
de ellos están ligados a zonas con conflictos ambientales severos, bajos niveles
de planeación e inadecuado manejo de las vulnerabilidades asociadas. Las
causas pueden encontrarse, a su vez, en la no inclusión de las variables de riesgo
en la planificación territorial y sectorial y en la percepción de la gestión del riesgo
como una labor de atención más que de prevención y mitigación. Los efectos de
los fenómenos naturales adversos de diferente intensidad pueden amenazar las
finanzas y el crecimiento económico. Las consecuencias pueden hacerse más
críticas debido a la vulnerabilidad fiscal del país, expresada en la baja capacidad
de enfrentar los desastres con solvencia, producto también de la inadecuada
protección financiera.
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METAS DE LA VISIÓN COLOMBIA 2019:
Las metas planteadas por la visión 2019, en temas relacionados con el manejo
seguro de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas son:
MARITIMO
Meta 1: Lograr un manejo sostenible del territorio marítimo y sus recursos
Meta 2: Alcanzar una mayor conectividad e integración internacional, nacional y
regional para la competitividad del territorio marítimo y continental colombiano.
Meta 3: Fomentar la cultura marítima colombiana, como parte de la identidad
nacional, y promover la importancia de conservar el patrimonio natural, cultural e
histórico relacionado con el mar.
Meta 4: Generar conocimiento científico y tecnológico para el aumento de la
productividad de los sectores relacionados con el mar, las costas y sus recursos
Meta 5: Consolidar una institucionalidad adecuada para el manejo integral y
aprovechamiento sostenible de los espacios oceánicos, zonas costeras e insulares
de Colombia.
RECURSO HIDRICO
Meta 8: Alcanzar concentraciones de partículas que cumplan con los estándares
en todas las ciudades y corredores industriales
Meta 9: Contribuir a la reducción de los problemas climáticos globales e
implementar tecnologías de producción más limpias
RESIDUOS SÓLIDOS PELIGROSOS
Meta 10: Disminuir los problemas de contaminación y riesgos ambientales y de
salud asociados con la generación, el aprovechamiento, el tratamiento y la
disposición de residuos sólidos peligrosos
GESTIÓN DE RIESGOS
Meta 11: Mejorar los sistemas de información y alerta temprana para la
prevención de los desastres e incrementar la información para la gestión del
riesgo, que contribuya a la generación de política pública
Meta 12: Mejorar la gestión del riesgo a través de los instrumentos de planificación
Meta 13: Disminuir la vulnerabilidad fiscal del Estado colombiano ante la
ocurrencia de un desastre
En conclusión hace falta trabajar mucho en la estructuración de una buena política
nacional que garantice la protección de los medios marinos y zonas adyacentes.
Esto se lograra con el compromiso y trabajo continuo de cada una de las
entidades marítimas y ambientales del país, y además con la participación de los
organismos que hacen parte del Comité Técnico Nacional del PNC.
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7. MANEJO SEGURO DE HIDROCARBUROS, DERIVADOS Y SUSTANCIAS
NOCIVAS EN AGUAS MARINAS, FLUVIALES Y LACUSTRES
El manejo seguro de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas, abarca en
gran medida un sin numero de aspectos que van relacionados a la prevención de
un derrame y por consiguiente a la prevención de la contaminación.
El P.N.C. tiene como función principal: “servir de instrumento rector del diseño y
realización de actividades dirigidas a prevenir, mitigar y corregir los daños que
éstos peden ocasionar”, además de esto, se estipula en su decreto reglamentario
(Decreto 321 de 1999), el principio de Organización y Coordinación, en donde se
ve reflejado nuevamente el carácter preventivo, pero que realmente no se observa
desarrollado en ningún lado, por donde se ve el documento del P.N.C.
Siendo un documento tan importante y tan elemental para el territorio colombiano,
el Plan Nacional de Contingencia, debería ser muy explicito, concreto y completo
en todas sus ámbitos, de tal forma que garantice seguridad en los medios
marinos, fluviales y lacustres.
Para propender esta seguridad hay que tener en cuenta distintos aspectos como
son: el personal que va a bordo, las entidades responsables de la atención del
derrame, la comunicación, el transporte del hidrocarburo, derivado o sustancia
nociva, el etiquetado, el embalaje, la rotulación; como tal el manejo seguro de la
carga, etc., como referencia de este último aspecto encontramos el Código
Marítimo Internacional de Mercancías Peligrosas (Código IMDG), documento
producido por la OMI, como guía para el transporte marítimo de mercancías
peligrosas.
El tema de seguridad fluvial y lacustre es muy poco mencionado, pero se puede
llegar a este, tomando bases y referencias de acciones y estrategias aplicadas al
campo marítimo.

7.1 SEGURIDAD MARITIMA
La seguridad marítima, es responsabilidad del cuerpo de guarda costas, son
funciones de este cuerpo, el velar por la protección de sus medios marinos y por
la seguridad del mar, según el Decreto 1874 de 1979.
Desafortunadamente esta tarea no esta siendo cumplida en su 100 %, por los
mismos vacíos que presenta el P.N.C. en cuanto a la delegación de
responsabilidades a entidades partes del Comité Técnico Nacional de P.N.C.
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Un gran ejemplo del buen funcionamiento del cuerpo de guarda costas se puede
observar en los Estados Unidos. El servicio de guarda costas de los Estados
Unidos es el órgano federal principal del país, que cuenta con una organización
aproximadamente de 40 000 personas.
El trabajo que cumple el servicio de guarda costas se divide en cuatro categorías:
(1) represión, (2) control aduanero, (3) seguridad marítima y (4) seguridad
nacional. En cuanto a la seguridad marítima tienen como objetivo reducir al
mínimo la perdida de vidas, las heridas, la perdida de bienes y el daño ambiental
mediante la aplicación de normas de navegación y asegurando que el personal
marítimo demuestre un adecuado nivel de competencia para los cargos de
responsabilidad que ocupan a bordo los buques. La misión de protección
ambiental del medio marino consiste en eliminar los daños al medio ambiente
vinculados al transporte marítimo.23
El objetivo primordial de la misión de seguridad marítima es la protección y
seguridad de los buques y las cargas que entran a puerto, la seguridad de los
propios puertos y la protección del medio marino. Estos aspectos no son solo
preocupación de los Estados Unidos, sino del mundo entero. “Todos deben tratar
de mantener limpio el medio ambiente marino, de mantener la seguridad de
puertos y proteger a sus ciudadanos”. Muchos países se han comprometido a
aceptar esta responsabilidad mundial mediante la firma de diversos acuerdos
internacionales: la convención sobre seguridad de la vida en el mar (SOLAS), la
convención sobre la contaminación marina (MARPOL) y las convenciones de la
Organización Internacional del Trabajo.
El programa de seguridad marítima de los Estados Unidos tiene cuatro aspectos
fundamentales:
• Inspección Marítima: en los Estados Unidos el código federal establece
los requisitos de diseño, construcción, operación e inspección de todos los
buques con bandera norteamericana, independientemente de la región en que
operen. Realizan inspecciones detalladas porque las normas así lo exigen.
• Otorgamiento de Licencias Marítimas: en los Estados Unidos, otorgan
licencia a los operadores y entregan documentos a quienes operan buques o
trabajan a bordo de buques de más de 500 toneladas. Los operadores deben
contar con este documento para poder trabajar a bordo de esos buques. Los
Estados Unidos integra la OIT Organización Internacional del Trabajo que
establece las normas de competencia internacionales para el personal de
abordo.

23

COMANDANTE HEGGERS, Arn. Introducción a la Seguridad Marítima, la seguridad Laboral y la
Sanidad. Centro de Capacitación USCG. Yorktown, VA
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Exigen que los operarios obtengan sus licencias y pasen pruebas, así como
que cuenten con la experiencia para ser ascendidos, lo cual ocurre de la
misma manera en otros países. Es preciso que el marinero demuestre un
nivel de experiencia y capacitación para tomar examen para una licencia
determinada. Y esta licencia es necesaria para trabajar.
• Protección y seguridad en el puerto: realizan inspecciones de buques
como parte de la misión de protección y seguridad del puerto, ejercen un
control del estado del puerto y no un control del estado de bandera. Se realiza
una inspección de la documentación, se comprueba el certificado de
construcción, el certificado de seguridad del equipo y los correspondientes
documentos de MARPOL.
• Protección del medio ambiente: el servicio de guardacostas de los
Estados Unidos es un organismo que tiene, entre sus tareas, la de dar
respuesta a los daños al medio ambiente marino en las zonas costeras y al
mar territorial. El objetivo es reducir al mínimo los impactos ambientales de los
derrames de petróleo y otras sustancias peligrosas. La idea es prevenir al
máximo estos incidentes, dicen “si podemos prevenirlos, no tenemos que
actuar”, “pero sino podemos prevenir tenemos que estar listos para reaccionar
y responder rápidamente y en forma eficaz para reducir los daños al medio
ambiente”.
Básicamente supervisan las operaciones de limpieza en los casos de
derrames de petróleo. Responsabilizan a quien lo derramo y se aseguran de
que se adopten las medidas necesarias para la limpieza. Si el que causa al
incidente no adopta las medidas adecuadas, el servicio de guarda costas
tiene autoridad para asumir parcial o totalmente las actividades de limpieza.
Luego pasa la cuenta a quien ocasiono el derrame.
Una novedad del servicio de guardacostas de los Estados Unidos es el
sistema de multas. Si alguien derrama 100 galones de fuel oil en el agua, se
multa y se obliga a que pague inmediatamente la multa. En algunos casos no
se puede realizar la limpieza pero la responsabilidad sigue existiendo. De
manera que si hay ahí U$ 100 que se pueden asignar al pago del equipo de
limpieza o para asegurarse de que si existe un derrame no identificado, se
cuente con ingresos para efectuar la limpieza.
El modelo que presenta los Estados Unidos, es un modelo muy riguroso pero muy
preciso, cosa que le falta a la nación colombiana. Este gran modelo puede servir
de guía para que en un futuro lo implante el Comité Técnico en el P.N.C., claro
que adaptándolo a las condiciones actuales del país.
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7.2 MANEJO DE INCIDENTES
El manejo de incidentes es algo complicado y mas cuando no se tiene
capacitación para actuar ante un percance, obtener el control de una situación
resulta un reto para la tripulación del buque. Obtener el control durante los
primeros treinta minutos de un incidente es crucial.
Para controlar y comandar un incidente, lo que se necesita es un plan de
maniobra. Se trata de tener idea de que, si se ocurren ciertas cosas en el puerto,
se sabrán como manejarlas.
El liderazgo que aporte el personal que reaccione en primer termino puede ser
fundamental para que el incidente alcance o no a los titulares. El oficial de
seguridad es el que deberá enfrentar la situación en primer término, y si no se le
enseña que hacer, que se puede esperar de él, no estará preparado para actuar y
se perderá un tiempo valiosísimo para contener la situación.
Los incidentes críticos se definen como hechos imprevistos. La confusión, el
pánico, la cesación del control de supervisión son, habitualmente, los
comportamientos más comunes en este tipo de situaciones. Y eso es
precisamente lo que se debe evitar. Se debe tener gente que tome el control,
supervisores que tomen decisiones. Hay veces que la persona simplemente no
esta capacitada, por eso es tan importante la buena preparación de la gente que
va al mar. Se deben realizar simulacros de capacitación para ver como reacciona
la tripulación, y si no lo hacen bien, se debe reforzar la capacitación o cambiar de
personal.
La planificación, las órdenes y la adopción de decisiones se producen minuto a
minuto. Eso significa que se deben tomar decisiones inmediatas. Y se deben
tomar estas decisiones sobre la base de la limitada información de que se dispone
en esos momentos.
Un incidente crítico habitualmente tendrá tres fases diferentes; cada fase requiere
realizar ciertas tareas. Las fases son: (1) la fase de reacción a la crisis, (2) el
control de la situación o etapa de gestión y (3) la etapa de culminación.
•

•

Reacción a la crisis: Esta fase se caracteriza por un entorno muy
emocional y confuso. Esta etapa habitualmente carece de organización y
requiere un liderazgo claro, conciso y decisivo. La confusión reina. Se
recibe todo tipo de información, alguna cierta y otra incierta. El personal a
cargo tratara de establecer algún tipo de orden.
Control de la situación o etapa de gestión: la etapa de control o gestión
de la situación empieza cuando la situación se ha estabilizado. El objetivo
de esta segunda etapa es mantener el control, manejar el índice incidente y
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•

tratar de restablecer la actividad normal lo antes posible, en esta etapa es
frecuente que cambie la autoridad. El índice debe estar en constante
evaluación y tiene que haber una unidad de control y las comunicaciones
de mando. Una pregunta clave es ¿cual es el alcance, las dimensiones de
la emergencia?, ¿Qué tipo de situación se esta enfrentando? Antes de
empezar a pedir ayuda, se tiene que saber que es lo que se tiene entre
manos.
Etapa de culminación: la etapa de terminación es la etapa final, y
empieza cuando se ha adoptado las decisiones del mando para concluir las
operaciones de emergencia

Las cuatro etapas fundamentales que se deben tener en cuenta en un incidente
son: (1) se necesita obtener y establecer comunicaciones, (2) se necesita
identificar la zona restringida, (3) se necesita establecer un puesto de mando del
lugar, y (4) se necesita identificar y socilitar recursos adicionales24.

7.3 LA COMUNICACIÓN EN LA SEGURIDAD MARITIMA
La comunicación en la seguridad marítima es esencial para la prevención de un
derrame o para la atención oportuna de este, sin causar riesgos potenciales al
cuerpo de agua. A nivel mundial encontramos el SMSSM Sistema Mundial de
Socorro y Seguridad Marítima, herramienta que contiene procedimientos claves
para la seguridad marítima; este Sistema esta regulado por el Convenio
Internacional para la protección de la vida humana en el mar (SOLAS).

7.3.1 SISTEMA MUNDIAL DE SOCORRO Y SEGURIDAD MARITIMA (SMSSM)
Global Maritime Distress Safety System (GMDSS) o Sistema mundial de socorro y
seguridad marítimo es un conjunto de procedimientos de seguridad, equipos y
protocolos de comunicación diseñados para aumentar la seguridad y facilitar la
navegación y el rescate de embarcaciones en peligro.
Este sistema está regulado por el Convenio internacional para la protección de la
vida humana en el mar (SOLAS), aprobado bajo los auspicios de la Organización
Marítima Internacional (OMI), organismo dependiente de la ONU.
El SMSSM tiene como finalidad el automatizar las comunicaciones de socorro
entre los buques y los Centros Nacionales o Regionales de Coordinación de
Salvamento (CNCS) y (CRCS) distribuidos a lo largo del litoral marítimo, haciendo
conocer la situación de emergencia a toda embarcación próxima al siniestro a
24

SARGENTO TIMOTHY K. Adams. El Manejo de Crisis en Contingencias Portuarias.
Departamento de Policía Metropolitana de Dade
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efectos de que coopere en las tareas de salvamento. El sistema también prevé
difundir la información de seguridad mediante la emisión automática de Avisos a
los navegantes y Alertas Meteorológicas.
Que barcos participan en el SMSSM.
Obligatoriamente.
A partir del 1 de febrero de 1999
•
•
•

Todos los buques de pasaje independiente de su tonelaje
Todos los buques de carga mayores de 300 TRB.
Todos los buques pesqueros mayores de 24 mts. de nueva construcción.

A partir del 1 de julio de 1999
•

Todos los buques pesqueros mayores de 45 mts.

Voluntariamente.
•

Cualquier embarcación que lo desee antes del 2005.

Funciones Del Sistema Mundial De Socorro Y Seguridad Marítima.
Las necesidades que deben satisfacer el sistema, y el proyecto de éste, se
pueden considerar en relación con las siguientes funciones, las cuales deberán
realizar de forma eficaz:
a) Alerta:
Dar el alerta de socorro es informar de la existencia de una situación de peligro
con rapidez y buen éxito a una unidad que pueda prestar auxilio o coordinarlo.
Esta unidad será otro buque que se halle en las proximidades o un centro
coordinador de salvamento (CCS). El CCS que reciba una señal de alerta,
normalmente por conducto de una estación costera o de una estación terrena
costera, la retransmitirá a las unidades de búsqueda y salvamento (SAR) y a los
buques cercanos al lugar del suceso. El alerta de socorro deberá indicar la
identificación y situación del buque en peligro y, cuando sea posible, la naturaleza
del peligro y otra información que sea útil para las operaciones de salvamento.
Los medios de comunicaciones están proyectados para que pueda dar el alerta de
socorro en los tres sentidos, buque- costera, buque- buque y costera- buque, en
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todas las zonas marítimas. No obstante, es posible que el alerta buque- buque
sólo sea eficaz a distancias de hasta 100 millas.
La retransmisión del alerta de socorro desde un CCS a los buques que se hallen
cerca del lugar del suceso se hará mediante comunicación por satélite a las
estaciones terrenas de buque y mediante comunicaciones terrestres utilizando las
frecuencias adecuadas. Para evitar que se alerte a todos los buques que se
encuentren en una gran zona marítima, normalmente se transmitirá una "llamada
zonal" de manera que sólo se alerte a los buques cercanos al lugar del suceso.
Tras recibir el alerta de socorro retransmitido, los buques de la zona alertada
habrán de establecer comunicación con el CCS competente a fin de coordinar el
auxilio.
b) Comunicación para la coordinación de las operaciones de búsqueda y
salvamento (SAR).
En general, estas comunicaciones son las necesarias para coordinar las
operaciones de los buques y aeronaves que participen en la búsqueda originada
por un alerta de socorro e incluyen las comunicaciones entre los CCS y cualquier
"jefe en lugar del siniestro" o "coordinador de la búsqueda de superficie en la zona
del suceso".
Las técnicas de que se dispondrá en el sistema mundial para el tráfico de socorro
y seguridad serán la radiotelefonía o el radiotélex, o ambos. Estas comunicaciones
se efectuarán por medios terrestres o satelitarios, según el equipo de que esté
previsto el buque y la zona en que se produzca el suceso.
c) Comunicaciones en el lugar del siniestro
Las comunicaciones en el lugar del siniestro se efectuarán normalmente en las
bandas de ondas hectométricas25 y de ondas métricas26, en las frecuencias
designadas para el tráfico de socorro y seguridad, mediante radiotelefonía o
radiotélex. Estas comunicaciones se mantendrán entre el buque en peligro y las
unidades auxiliadoras, y se referirán a la prestación de auxilio al buque o al
salvamento de supervivientes. Cuando participen aeronaves en las
comunicaciones en el lugar del siniestro, se podrán emplear normalmente las
frecuencias de 3023, 4125 y 5680 Khz. Además, las aeronaves SAR deberán
estar provistas del equipo necesario para comunicarse en las frecuencias de 2182
Khz. o de 156, 8 MHz, o en ambas, así como en otras frecuencias del servicio
móvil marítimo.
25

Ondas hectométricas: Las que tienen una frecuencia entre 300 KHz ≥ 3000KHz Frecuencias
medias
26
Ondas métricas: Las que tienen una frecuencia entre 30MHz ≥ 300 MHz Frecuencias muy
elevadas

80

d) Señales de localización
Las señales de localización son transmisiones destinadas a facilitar el hallazgo de
un buque en peligro o del paradero de sus supervivientes. Esta acción se basa en
el uso de respondedores SAR de 9 GHz en el lugar del suceso, junto con el radar
de 9 GHz de la unidad auxiliadora.
e) Difusión de la información relativa a seguridad marítima
Se ha previsto que se notifiquen a los buques los radioavisos náuticos y
meteorológicos e información urgente para la navegación. En ondas hectométricas
se ha hecho que la frecuencia de 518 Khz. esté disponible para efectuar
transmisiones por medio de la telegrafía de impresión directa de banda estrecha
con corrección de errores sin canal de retorno. Análogamente, la información se
transmitirá por medio del sistema INMARSAT27.
f) Radiocomunicaciones generales.
Al hablar de Radiocomunicaciones Generales en el sistema mundial, se refiere a
las comunicaciones mantenidas entre las estaciones de buque y las redes de
comunicaciones con base en tierra en relación con la administración y
funcionamiento del buque y que pueden afectar a su seguridad. Estas
comunicaciones podrán efectuarse en todos los canales adecuados, incluidos los
que se usan para la correspondencia pública. Como ejemplos: las peticiones de
servicios de practicaje y remolque, sustitución de cartas y reparaciones, etc.
g) Comunicaciones de puente a puente.
Las comunicaciones de puente son comunicaciones radiotelefónicas de ondas
métricas entre los buques cuyo objeto es cooperar en el movimiento seguro de los
buques. 28

27

Servicios de Socorro y Seguridad Marítima y Aeronáutica a través de una red de satélites de
cobertura mundial
28
Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Marítima. http://www.arrakis.es/~zamoul/SMSSM.htm
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Fuente: Estaciones Españolas del SMSSM
7.3.2 POLITICA DE SEGURIDAD EN COMUNICACIONES PARA ATENCIÓN
DE SITUACIONES DE EMERGENCIA
Al hacer un análisis de los sistemas tradicionales de comunicaciones marítimo –
portuario – costeras, como de las comunicaciones aplicadas a la navegación
fluvial y lacustre se aprecian defectos de diferente índole, que pese a múltiples
desarrollos tecnológicos no han podido subsanarse, tal es el caso de los
problemas de recepción de la señal, la duda o inseguridad respecto a la recepción
segura de la comunicación o mensaje de emergencia enviado, la condición de
especializar el mensaje ( Ej.; Telegrafía por el sistema MORSE), y en particular
para los casos de urgencia y emergencia el que se saturara o congestionara el
sistema de comunicaciones.
Para la atención de emergencias de todo tipo vinculadas con las situaciones de
búsqueda y rescate – BYR (en ingles sarch and rescue – SAR), en el campo
marítimo, fluvial, lacustre y terrestre se acostumbro durante largos años, sostener
un sistema fundado en tener una “escucha radio eléctrica con equipos de
radiotelegrafia morse y radiotelefonía capaces de efectuar transmisiones con un
alcance mínimo especificado de 100 a 150 millas marinas”29.
Por lo anterior, para el caso de asistencia en el medio marino en una emergencia
por contaminación, se presentaba una deficiencia en la posibilidad de prestar
29

Organización Marítima Internacional (OMI), pagina web: www.imo.org, icono seguridad marítima,
titulo Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Marítima ( SMSSM – GMDSS, en ingles)

82

ayuda por otros buques al causante de la contaminación debido a la distancia a la
que se esta navegando del suceso. Para el caso, un buque que recibiese una
comunicación de asistencia o de ayuda para prevenir la contaminación, de estar
en condiciones de hacerlo, debería navegar a la mayor velocidad posible para
auxiliar la embarcación en emergencia con base en la información de ubicación
que le suministrara el buque en emergencia, por lo que la ayuda se hacia un poco
lenta y debido a los problemas de comunicación arriba anotados no había
seguridad en que se prestara el servicio en forma oportuna para impedir un mayor
desastre ecológico, o en el caso de peligro de la vida humana en el mar, para
evitar lesiones o perdida de vidas.
Con el fin de tener un sistema mas eficiente en lo relativo a los casos que podían
afectar la seguridad de la vida humana en el mar se desarrollo el concepto básico
del Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Marítima – SMSSM, que ha permitido
una gran mejora en la atención de forma efectiva, minimizando las lesiones
personales y perdida de vidas en la atención de emergencias en el mar.
Por lo tanto, el concepto fundamental de este sistema se debería aplicar a la
atención de emergencias de los ríos y de los lagos, a la vez que darle una
aplicación para los casos de prevención de la contaminación marina, atención de
siniestros o desastres por contaminación marina, generados por hidrocarburos o
sustancias nocivas, provenientes de buques o plataformas flotantes, instalaciones
de recepción en puertos, tuberías y ductos de transporte de estos productos y
cualquier forma de envase, embalaje o empaque que los contenga.

7.3.3

CONCEPTO BASICO DEL SISTEMA MUNDIAL DE SOCORRO Y
SEGURIDAD MARITIMA

El modelo de los sistemas de búsqueda y rescate aplicados con base al Convenio
Internacional sobre Búsqueda y Rescate (o salvamento30) marítimos – Convenio
SAR de 1979, aprobado dentro del marco del sistema de seguridad marítima
desarrollado por la OMI, propende por una acción de las autoridades de búsqueda
y rescate teniendo base en instalaciones de tierra (incluidas las portuarias), y de
los buques, que estén cercanos a la emergencia, que serán rápidamente alertados
para atender la eventualidad.
En los estados costeros, aquellos con transporte fluvial y lacustre deben tener
unos servicios de búsqueda y rescate provistos con equipo adecuado para atender
30

Búsqueda y Rescate: es la expresión que se usa en forma mas precisa en Colombia desde el
punto de vista legal en cuanto atención de emergencias que impliquen preservar o tratar de
preservar la integridad física y la vida humana en el mar, mientras que la expresión búsqueda y
salvamento es mas acostumbrada en España. En el caso colombiano, el Código de Comercio
(Decreto ley 410 de 1971) establece unos términos legales claros en cuanto a que salvamento esta
mas referido a la prevención del daño de la mercancía en el buque o su rescate.
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emergencias y casos de prevención de la contaminación, o control y corrección, o
al menos mitigación de estos desastres, servicios que deben estar integrados con
los apoyos escritos en los dos párrafos anteriores.
Como es sabido, el Convenio Internacional sobre la seguridad de la vida humana
en el mar – SOLAS-, ley 8 de 1980 para Colombia, fue modificado en su versión
de 1974 y su protocolo de 1978 por una enmienda de 1988 al capitulo 4 relativo a
introducir en el esquema de seguridad del convenio el SMSSM (GMDSS). Con
base en la aprobación dada a este sistema por los estados miembros de la
Organización Marítima Internacional, se hizo obligatorio a partir del 1 de febrero de
1999 para buques de trafico marítimo internacional, de pasaje o de carga, con
tonelaje bruto de 300 toneladas o superior; para los buques de pasaje la condición
es que transporten mas de 12 pasajeros.
En el SMSSM las estaciones de radio terrestres y los servicios de comunicaciones
convencionales, de los cuales dispone cada gobierno que adopta ese capitulo 4
del convenio SOLAS, se integran a un sistema satelital de búsqueda y rescate.
Entre los servicios de comunicaciones convencionales que los estados parte el
Convenio SOLAS utilizan dentro del Sistema integrado del SMSSM están el
servicio móvil marítimo de VHF 31, el servicio móvil marítimo MF,32 el servicio
móvil marítimo de HF33, que se integra con un novedoso servicio de radio
comunicaciones que toma la red de satélite orbita polar COSPAS – SAR SAT.
Este componente COSPAS – SAR SAT, corresponde a un sistema satelital
organizado para búsqueda y rescate por los Estados Unidos de América, Canadá,
Francia y Rusia, que tiene como elemento de ubicación radiobalizas localizadoras
de siniestros, con comunicaciones satelitales en los 406 Mhz. Estas radiobalizas
se habilitan para que sean transportadas por buques o aviones que por su medio
transmiten mensajes de ayuda, de socorro, de pedido de búsqueda y rescate, que
permiten ser localizadas con un alto grado de precisión facilitando a las unidades
marítimas, fluviales, lacustres, aéreas o terrestres ubicar rápidamente la
plataforma o medio de transporte desde el cual se hace el pedido de auxilio.
Existe la posibilidad de que el SMSSM no solo utilice los servicios satelitales del
sistemas COSPAS- SARSAT, sino un servicio de radio comunicaciones que se
organiza en torno a satélites geoestacionarios de orbita polar, tal el caso del
servicio satelital de INMARSAT, empresa que funciona con sede en Paris Francia
y cuya creación con fines de búsqueda y rescate marítimos y de facilitar las
comunicaciones marítimas, se genero por medio de un convenio de la OMI, que
posteriormente desarrollo un acuerdo de explotación comercial que permitió que
31

VHF: Entre 156 Mhz y 174 Mhz.
MF: Para las bandas comprendidas entre 4000 Khz y 27500 Khz.
33
HF: En las bandas comprendidas de 415 Khz y 535 Khz, al igual que 1605 Khz y 4000 Khz.
32
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INMARSAT fuese una compañía de servicio de telecomunicaciones satelitales con
especial aplicación al ámbito marítimo.

7.3.4 VIABILIDAD PARA LA APLICACIÓN DE UN SISTEMA DE CONTROL
SATELITAL SIMILAR AL SMSSM PARA SEGURIDAD EN PREVENCIÓN DE LA
CONTAMINACIÓN
Como política del Estado colombiano en materia del manejo seguro de
hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas en aguas marinas, fluviales y
lacustres, es conveniente desarrollar un sistema nacional, y en lo posible
proponerlo como un sistema mundial para ser adoptado por otros países, de
socorro y seguridad marítima en la prevención de estos tipos de contaminantes
(petróleo y sustancias peligrosas), que utilice el recurso de las comunicaciones
satelitales para que en los vehículos que se desplacen en aguas marinas, fluviales
y lacustres, de bandera nacional o pabellón extranjero, de trafico marítimo
nacional o internacional, se determine de manera imperante la obligación legal de
disponer de un sistema de radiobaliza de comunicación satelital siempre que
navegue o se desplacen por cualquier tipo de agua del territorio nacional.
Una disposición similar se debe aplicar a las instalaciones portuarias que reciben o
despachan hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas, a los tramos de
oleoductos y a los vehículos terrestres, por vías carreteables o férreas, que, los
transportan.
Al efecto, los centros regionales de respuesta deben tener la capacidad de
monitorear y ubicar en tiempo real cualquier tipo de llamada de auxilio para
atender un siniestro, accidente o emergencia que implique una contaminación
generada por cualquiera de los vehículos que transporten las sustancias
relacionadas, a la vez que deben disponer estos centros de una capacidad de
respuesta inmediata o de coordinar una respuesta proveniente de varios sitios o
instalaciones que atienda en forma precisa y corrigiendo la contaminación donde
se presente. En consecuencia, se debería determinar a nivel Colombia si los
rangos de banda de VHF, MF, HF y los canales de comunicaciones de los
sistemas satelitales, COSPAS-SARSAT e INMARSAT, se podrían aplicar para
recibir estos llamados de emergencia o se deberían habilitar canales análogos, por
ser este tipo de emergencias agentes de afectación del medio ambiente y no
necesariamente de la vida humana.
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8. LEGISLACIÓN MARÍTIMA COLOMBIANA Y LEGISLACIÓN NACIONAL
PARA EL MANEJO SEGURO DE HIDROCARBUROS, DERIVADOS Y
SUSTANCIAS NOCIVAS
A continuación se muestran algunos de los principios y normas generales
relacionados con el etiquetado, estiba, estabilidad, transporte, acciones inmediatas
y procedimientos de respuesta en sitio en casos de contaminación por
Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en Aguas Marinas y Fluviales.

Tabla 2. Legislación Marítima Colombiana y Legislación para el Manejo
Seguro de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas
DE CARÁCTER GENERAL
NORMA

GENERALIDAD

CPC 1991

CONSTITUCIÓN POLITICA DE COLOMBIA. 1991
Código Nacional de Recursos Naturales Renovables
y protección del medio ambiente

Decreto 2811 de 1974
Ley 57 de 1887
Decreto Ley 410 de 1971
Ley 491 de 1999

Decreto 623 de 1999

Código Civil Colombiano
Código del Comercio
Define el seguro ecológico y delitos contra los
recursos naturales y el ambiente y se modifica el
Código Penal
Por el cual se corrige un yerro en la Ley 491 de
1999, "por la cual se establece el seguro ecológico,
se modifica el Código Penal y se dictan otras
disposiciones".

Ley 599 de 2000

Código Penal

Ley 890 de 2004

Por la cual se modifica y adiciona el Código Penal.

Decreto 1875 de 1979
Ley 10 de 1978

Se dictan las normas sobre la prevención de la
contaminación del Medio Marino y otras
disposiciones.
Normas sobre Mar territorial, Zona Económica
Exclusiva, Plataforma continental y se dictan otras
disposiciones.
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Ley 056 de 1987

Ley 2324 de 1984

Decreto 1874 de 1979

Decreto 1594 de 1984

Ley 46 de 1988

Decreto 919 de 1989

Por medio de la cual se aprueban el "Convenio para
la Protección y el Desarrollo del Medio Marino en la
Región del Gran Caribe" y el "Protocolo relativo a la
Cooperación para Combatir los Derrames de
Hidrocarburos en la Región del Gran Caribe",
firmado en Cartagena de Indias el 24 de marzo de
1983.
Por la cual se reorganiza la Dirección General
Marítima y Portuaria. Contempla entre otras
funciones aplicar, coordinar, fiscalizar, y hacer
cumplir las normas nacionales e internacionales
tendientes a la preservación y protección del medio
marino.
Cuerpo de guarda costas en Colombia
Por el cual se reglamenta parcialmente el titulo I de
la ley 9 de 1979, así como el Capitulo II del titulo VIparte 3-libro 2 y el titulo III- libro 1 del decreto 2811
de 1974, en cuanto a usos de aguas y residuos
líquidos- vertimientos.
Por la cual se crea y organiza el Sistema Nacional
para la Prevención y Atención de Desastres, se
otorgan facultades extraordinarias al Presidente de
la Republica y se dictan otras disposiciones.
Por el cual se organiza el Sistema Nacional para la
Prevención y Atención de Desastres en Colombia.

Directiva Presidencial 33 de Componente de Emergencias en los Planes de
1991
Desarrollo Locales y Regionales.
Por medio de la cual se aprueba el “Protocolo para
Ley 12 de 1992
la Conservación y Administración de las Áreas
Marinas y Costeras protegidas del Pacifico Sudeste”
Por la cual se crea el Ministerio del Medio ambiente,
se reordena el sector público encargado de la
Ley 99 de 1993
gestión y conservación del medio ambiente y los
recursos Naturales Renovables, se organiza el
Sistema Nacional Ambiental SINA y se dictan otras
disposiciones.
Ordenamiento Territorial Municipal y Distrital y
Planes de Ordenamiento Territorial. Por la cual se
Ley 388 de 1997
modifica la Ley 9ª de 1989, y la Ley 3ª de 1991 y se
dictan otras disposiciones
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Ley 9ª de 1989

Resolución 2400 de 1979
Decreto 614 de 1984
Decreto 1220 de 2005
Decreto 500 del 2006

Decreto 2190 de 1995

Por la cual se dictan normas sobre Planes de
Desarrollo Municipal, Compra - Venta y
Expropiación de Bienes y se dictan otras
disposiciones.
Por la cual se establecen algunas disposiciones
sobre vivienda, higiene y seguridad en los
establecimientos de trabajo.
Por el cual se determinan las bases para la
organización y administración de Salud Ocupacional
en el país.
Licencias Ambientales
"Por el cual se modifica el Decreto 1220 del 21 de
abril de 2005, reglamentario del Título III de la Ley
99 de 1993 sobre licencias ambientales"
Por el cual se ordena la elaboración y desarrollo del
Plan Nacional de Contingencia contra Derrames de
Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en
Aguas Marinas, Fluviales y Lacustres.

BASE NORMATIVA PARA EL DESARROLLO DEL PROYECTO
Decreto 321 de 1999
OPA 90
Comunidad Europea

Por el cual se adopta el Plan Nacional de
Contingencia contra Derrame de Hidrocarburos,
Derivados y Sustancias Nocivas.
Oil Pollution Act 90 de los Estados Unidos de
América
Regulación de la comunidad Económica Europea

NORMAS NACIONALES QUE ADOPTAN CONVENIOS INTERNACIONALES
RELATIVOS A RESPONSABILIDAD CIVIL E INDEMNIZACIÓN DE DAÑOS
POR DERRAMES DE HIDROCARBUROS
NORMA

GENERALIDAD

Ley 55 de 1989

Por medio de la cual se aprueba el " Convenio
Internacional sobre responsabilidad civil nacida de
daños debidos a contaminación por hidrocarburos,
1969".

Ley 523 de 1999

Por medio de la cual se aprueba el "Protocolo de
1992 que enmienda el Convenio Internacional sobre
responsabilidad civil nacida de daños debidos a
contaminación por hidrocarburos, 1969".
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Ley 257 de 1996

Por medio de la cual se aprueba el "Convenio
Internacional de Constitución de un Fondo
Internacional de Indemnización de Daños Causados
por la Contaminación de Hidrocarburos", suscrito en
Bruselas el 18 de diciembre de 1971 y su Protocolo
Modificatorio del 19 de noviembre de 1976.

Decreto 302 de 1992

Por me dio del cual se promulga la ley aprobatoria al
“Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil
por daños causados por la contaminación de las
aguas del mar por hidrocarburos”suscrito en 1969 y
su Protocolo de 1976.

Ley 2523 de 1.999.

Fondo internacional de indemnización de los daños
debidos a contaminación por hidrocarburos.

Fondo Complementario
2000∗

Convenio Internacional Sobre La Constitución De
Un Fondo Internacional De Indemnización De Daños
Causados Por La Contaminación De Hidrocarburos,
Convenio Fondos

NORMA NACIONALE EN RESPONSABILIDAD CIVIL EXTRACONTRACTUAL

Ley 23 de 1973

Por la cual se conceden facultades extraordinarias
al presidente de la república para expedir el Código
de Recursos Naturales y de Protección al Medio
Ambiente y se dictan otras disposiciones. Art. 4, 8,
11, 13, 14, 15, 16, 17 y 18.
SUSTANCIAS NOCIVAS

NORMA
Constitución Política de
Colombia

Ley 99 de 1993

∗

GENERALIDAD
ART. 1-8-58-67-78-79-80-81-95-215-226-333
Por la cual se crea el Ministerio del Medio ambiente,
se reordena el sector público encargado de la
gestión y conservación del medio ambiente y los
recursos Naturales Renovables, se organiza el
Sistema Nacional Ambiental SINA y se dictan otras
disposiciones.
Art. 1. num.6. aspecto de prevención
Art.5.numeral 39. Importación uso armas químicas y
biológicas
Art.5.numeral 24. regulación, conservación y

Colombia no hace parte de este Protocolo
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Ley 9 de 1979
Resolución 2309 de 1986
Resolución 189 de 1994
Resolución 1189 de 1994
Decreto 4741 de 2005
Decreto 300 de 1993

manejo del medio marino
Art.5.numeral 25. Prohibición descarga de
sustancias de degradación ambiental.
Art.5.numeral 26. Distribución y uso de sustancias
químicas o biológicas para la agricultura.
Código Sanitario Nacional. Uso y manejo de
plaguicidas
Manejo residuos sólidos. Disposición final de
residuos peligrosos.
Por la cual se dictan regulaciones para impedir la
introducción al territorio nacional de residuos
peligrosos.
Prohibición de introducir al territorio Nacional
Residuos Peligroso.
Por el cual se reglamenta parcialmente la
prevención y el manejo de los residuos o desechos
peligrosos generados en el marco de la gestión
integral
Guía para el transporte de combustibles blancos y
derivados del petróleo.

NORMAS NACIONALES QUE ADOPTAN CONVENIOS INTERNACIONALES
RELATIVOS A MOVIMIENTOS TRANSFRONTERIZOS DE DESECHOS
NORMA

Ley 253 de 1996

GENERALIDAD
Por la cual se aprueba el “Convenio Basilea sobre el
control de los movimientos transfronterizos de los
desechos peligrosos y su eliminación, suscrito en
Basilea el 22 de marzo de 1989.
Convenio internacional para la prevención de la
contaminación del mar por vertimiento de desechos
y otras materias de 1972.

CONVENIOS INTERNACIONALES EN SEGURIDAD MARITIMA Y
PREVENCION DE LA CONTAMINACION MARITIMA

Ley 6 de 1974

Por medio de la cual Colombia aprobó el Convenio
Constitutivo
de
la
Organización
Marítima
Internacional

Ley 8ª.de 1980 y Decreto
Por medio de la cual Colombia adoptó el Convenio
Promulgatorio No. 755 de
Internacional para la Seguridad de la Vida Humana
1981.
en el Mar (SOLAS 74/78)

90

Ley 3ª de 1987
Ley 13 de 1981

Ley 8 de 1986
Ley 5ª. de 1974
Ley 10 de 1986
Ley 35 de 1981
Ley 12 de 1981
Ley 885 del 4 de junio de
2004
Ley 17 de 1991
Ley 9 de 1.961
Ley 119 de 1961
Ley 7 de 1980.

Ley 45 de 1985

Por medio de la cual Colombia adoptó el Convenio
Internacional sobre Líneas de Carga (LL 66)
Por medio de la cual Colombia adoptó el Convenio
sobre el reglamento internacional para prevenir los
abordajes (COLREG 72)
Por medio de la cual Colombia adoptó el Convenio
Constitutivo de la Organización Internacional de
Telecomunicaciones
Marítimas
por
Satélite
(INMARSAT 76)
Por medio de la cual Colombia adoptó el Convenio
internacional sobre Arqueo de buques (Tonnage 69)
Por medio de la cual Colombia adoptó Convenio
internacional sobre Búsqueda y Salvamento
marítimos (SAR 79)
Por medio de la cual Colombia adoptó Convenio
Internacional sobre normas de formación, titulación
y guardia para la gente de mar(STCW 78)
Convenio
Internacional
para
prevenir
la
contaminación por los buques. (MARPOL 73/78)
Convenio Internacional sobre cooperación,
preparación y lucha contra la contaminación por
hidrocarburos de 1990 y su Protocolo del 2000
(OPRC 90)
Convenio sobre Facilitación del tráfico marítimo
internacional (FAL 65)
Convención sobre Plataforma Continental
Convención sobre pesca y conservación de los
recursos vivos de alta mar.
Convenio sobre organización de la Comisión
Permanente de la Conferencia sobre Explotación y
Conservación de las Riquezas Marítimas del
Pacífico Sur.
Convenio para la protección del medio marino y la
zona costera del pacífico sudeste.

Como se puede observar existe un gran vacío en normatividad en cuanto al
etiquetado, estabilidad y embalaje de hidrocarburos, derivados y sustancias
nocivas, aplicables en general para todo el territorio nacional y de manera especial
al transporte marino, fluvial y lacustre.
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Como herramienta fundamental se debe tener en cuenta que a nivel internacional
existen códigos, normas y leyes, que reglamentan estos aspectos importantes en
el manejo seguro de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas, para la
aplicación en la prevención de la contaminación.
Una estrategia y salida viable para subsanar esta falencia, es que el Comité
Técnico Nacional considerara, estudiara y reglamentara el etiquetado, estabilidad
y estiba, de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas, en las modificaciones
que se le están realizando al Plan Nacional de Contingencia contra Derrame de
Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en Aguas Marinas, Fluviales y
Lacustres, basándose en los elementos aportados por el Código Marítimo
Internacional de Mercancías Peligrosa (IMDG) de la Organización Marítima
Internacional.
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9. LEGISLACIÓN Y POLITICAS DE LOS ESTADOS UNIDOS DE AMERICA
PARA EL MANEJO DE LA CONTAMINACIÓN DE HIDROCARBUROS Y
SUSTANCIAS NOCIVAS. “OIL POLLUTION ACT. 90”
En los Estados Unidos de América, los residuos, las emisiones y en general todos
los impactos ambientales que generan los buques voluntaria o involuntariamente,
han tenido un gran nivel de importancia en la legislación nacional. Esto se observa
en su norma Oil Pollution Act del 90.
El OIL POLLUTION ACT 90 nace a partir del accidente del EXXON VALDEZ,
ocurrido el 24 de marzo de 1989, en Alaska, el buque vertió aproximadamente
300.000 toneladas de crudo al mar, contaminando más de 800 kilómetros de
costa.
La respuesta al derrame del Exxon Valdez hizo que se movilizaran más medios
materiales y humanos que en ningún otro suceso de contaminación de la historia
de los EEUU. En el momento de mayor actividad, estuvieron involucrados en
labores de limpieza más de 11.000 personas, 1.400 embarcaciones y 85
aeronaves. Las tareas de limpieza del litoral se extendieron hasta septiembre de
1989 el primer año, para continuar durante 1990 y 1991 en los meses de verano.
En el 2005 se siguieron monitorizando y estudiando los efectos del vertido. Se
desplegaron barreras alrededor del buque y se aplicaron dispersantes sobre las
manchas. También se hicieron pruebas de incineración in-situ y se probaron
diversos dispersantes.
Se decidió establecer prioridades en la protección del litoral, asignando a las
piscifactorías34 y a los ríos salmoneros la mayor prioridad. Se desplegaron para
proteger la bahía de Sawmill diez kilómetros de barreras absorbentes y otros
nueve de barreras contenedoras, dispuestas en diversas líneas. Los medios
principales para la recogida de petróleo en la mar fueron los “skimmers”
(desnatadores), que perdían efectividad al emulsionar el petróleo y mezclarse con
desechos. Entre 15 y 20 embarcaciones tendían diariamente las barreras y
recuperaban petróleo arrastrando las barreras absorbentes. Se trató de mantener
en todo momento las barcazas de almacenamiento cerca de las zonas de recogida
en la mar. Se estima que se desplegaron unos 160 kilómetros de barreras de todo
tipo. Se usaron aeronaves para dirigir el despliegue de barreras y “skimmers”. Se
hicieron vuelos de seguimiento de las manchas y se llevaron a cabo
reconocimientos con rayos infrarrojos y ultravioletas. También se realizaron
seguimientos de las manchas por satélite.
34

Piscifactoría: Estaque donde se crían peces y mariscos con el fin de dirigir y fomentar su
reproducción y crecimiento.
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Por esta causa los Estados Unidos de América ha estructurado un esquema de
respuestas contra la contaminación como lo es la “Oil Pollution Act” de 1990 (OPA
90). La OPA 90 proporciona diferentes herramientas para la atención de
desastres originadas por el derrame o accidentes con hidrocarburos, además
también abarca en gran medida la Responsabilidad Civil en contaminación marina,
tema que se encuentra muy escaso en el territorio Colombiano.
El propósito de la OPA es el de asegurar un fondo ilimitado y fácilmente accesible
al que las victimas de un derrame tengan derecho. La OPA crea un régimen de
responsabilidad y de compensación asimismo, idea planes de prevención y
remoción de los estragos de la contaminación del mar por hidrocarburos. También
plantea un programa de investigación y desarrollo en la materia y establece un
fondo fiduciario para la compensación de las victimas por contaminación.
La OPA/90 otorga al presidente de la Republica la discrecionalidad de ajustar los
límites de responsabilidad.
De acuerdo a la OPA, no solo el naviero es el responsable de lo que pueda
suceder durante el transporte de hidrocarburos por mar, se incluyen como
responsables a los operadores, a los propietarios de las instalaciones en tierra, a
los arrendatarios o permisionarios de instalaciones, a los concesionarios de
puertos en el mar adentro, a los propietarios y operadores de oleoductos.
Por otro lado, la Oil Pollution Act del 90 distingue dos conceptos que resultan muy
útiles, por una parte define costos de remoción y por el otro el de daños. Los
costos de remoción son aquellos en que se incurren a partir de que una descarga
de petróleo ha ocurrido, asimismo, cuando existe una seria amenaza de un
accidente. Son aquellos costos en que se incurre para prevenir, minimizar o
mitigar el riesgo de un derrame de petróleo. Los daños incluyen el detrimento a
los recursos naturales, así como a la propiedad privada, los medios de
subsistencia, los ingresos. Las utilidades, la pérdida de la capacidad de generar
ingresos y la merma de los servicios públicos.35
La ley de contaminación por petróleo abre una amplia puerta a la responsabilidad
sin límites del transportista y del propietario de la carga por los daños causados
por la contaminación, rompiendo así el principio del Derecho Marítimo
Internacional que limita, de una u otra forma, la responsabilidad económica del
naviero por los daños que pudieran ocasionar la actividad de sus buques.
Además, esta ley de contaminación, proporciona una fuente de fondos en el caso
de no encontrar al propietario de un buque hundido o este presenta poca
disposición a eliminar o atenuar de otra manera la descarga o la amenaza del
35

DEL CASTILLO BAEZA, Joaquín Álvarez. La Responsabilidad Ambiental en el Transporte de
Hidrocarburos por el Mar.
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mismo, incluyendo el despojo del naufragio retiro del casco cuando sea
determinado como de absoluta necesidad.
El sistema que presenta Colombia frente a la responsabilidad civil por daños
causados por la contaminación causada por hidrocarburos al mar es el Convenio
Internacional Sobre Responsabilidad Civil Nacida Por Daños Causados Por La
Contaminación De Las Aguas Del Mar Por Hidrocarburos con su protocolo de
1992, convenio que no acepto los Estados Unidos en favor de su Ley sobre
Contaminación de 1990 ( Oil Pollution Act de 1990), conocida como OPA.
Al compararla con el CLC, OPA 90 es mucho más amplia ya que cubre los daños
por contaminación causados por todo tipo de hidrocarburos, adicionalmente a los
persistentes, así como aumenta el límite de responsabilidad y los daños
recobrables.
Asimismo, OPA 90 expresamente se aplica tanto a unidades fijas, como móviles
costa afuera.
Por otro lado, OPA 90 define a una nave que puede ser usada como "instalación
costa afuera" (accesorio de navegación usado para explorar, perforar, producir,
almacenar o transferir hidrocarburos) como una unidad perforadora móvil llamado
MODU.
Establece que el límite de responsabilidad de la MODU cuando está siendo usado
como instalación costa afuera, combina los límites de un buque tanque y los de
una instalación fija costa afuera.
En caso de derrame o riesgo de derrame, el límite de responsabilidad de MODU
es el mismo que el de un buque tanque que exceda 3,000 toneladas gruesas. Esto
es, la cantidad mayor entre $1,200 por tonelada gruesa o $10 millones. Sin
embargo, si el costo de remoción y daños excede la limitación del buque, entonces
el MODU se consideraría como si fuese una instalación fija costa afuera, lo cual
incrementaría el límite de responsabilidad hasta un monto total de $75 millones,
más el costo en que pueda incurrirse por daños de remoción que son ilimitados.
En caso de derrames, la parte responsable es estrictamente responsable por
todos los costos de remoción, daños a las riquezas naturales, bienes personales o
raíces incluyendo perdidas por la prevención de uso de las riquezas naturales así
como por lucro cesante.
Similar al CLC, OPA 90 niega límites de responsabilidad cuando el incidente es
causado por negligencia grave o dolo. Adicionalmente, bajo OPA 90, la violación
de una regulación federal o de seguridad, construcción u operacional por la parte
responsable, sus agentes o empleados, o si deja de reportar un incidente o
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cooperar con las actividades en la remoción, recluirá a la parte responsable de
acogerse a la limites de responsabilidad.
OPA 90 también especifica que con relación a las instalaciones costa afuera
situadas en la Plataforma Marítima Continental, el propietario u operador de la
instalación o un buque transportando hidrocarburos como carga de la instalación,
es responsable por todos los costos de remoción incurridos por el Gobierno
Federal o Estatal.
Las defensas que existen bajo OPA 90 son (1) Acto fortuito de fuerza mayor; (2)
Acto de Guerra; (3) Acto u omisión de terceros que no tienen relación contractual
con la parte responsable; o (4) cualquier combinación de las tres anteriores.
Como se puede observar el régimen que utiliza los Estados Unidos de América
por me dio de la OPA 90, es mucho mas riguroso que el que presenta el Convenio
CLC, dando así un carácter de responsabilidad ilimitada.
Una de las estrategias importantes que posee la OPA 90, es la de prevenir al
máximo la contaminación, instruyendo a su personal y además dando medidas
preventivas en caso de derrame y/o en riesgo; aspecto que no cobija el Plan
Nacional de Contingencia, y que debería desarrollar siguiendo las bases brindadas
por la OPA 90.
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10. LEGISLACIÓN Y POLITICAS DE LA COMUNIDAD ECONOMICA EUROPEA
PARA EL MANEJO DE LA CONTAMINACIÓN DE HIDROCARBUROS Y
SUSTANCIAS NOCIVAS
La industria del transporte ocupa un lugar importante en la Comunidad. El petróleo
es uno de los productos mas transportados por la Comunidad Económica Europea
principalmente por vía Marítima y Fluvial, esta ocupa el primer puesto a nivel
mundial en el comercio de productos petrolíferos. Sus importaciones de petróleo
crudo representan aproximadamente el 27% del comercio mundial total.
El transporte mundial de crudo mueve unos 1.600-1.800 millones de toneladas al
año, siendo sus primeros destinos la Unión Europea y Estados Unidos, que
reciben más del 50%. En el caso de la UE, el monto total puede llegar a ser cerca
de 500 millones de toneladas de crudo, al que hay que añadir los transportes
dentro de la UE de este mismo crudo o de sus productos refinados (fuel, gasoil,
gasolina, nafta, benceno, etc.), lo que puede llegar a suponer el movimiento anual
de más de 800 millones de toneladas de hidrocarburos.36
A pesar de que es una gran comercializadora de petróleo la Comunidad
Económica Europea se preocupa por su Seguridad Marítima y su Seguridad
Marítima Ambiental, por lo que no le es ajeno el riesgo potencial de accidentes con
derrames de hidrocarburos en el mar, durante las operaciones de carga, descarga,
trasbordo y manipulación de crudos y productos petrolíferos a bordo de los buques
y en los terminales de las refinerías, o en las maniobras de suministro de
combustibles en fondeaderos y muelles de los puertos. Un ejemplo lo podemos
observar en los fuertes impactos ambientales que se generaron en aguas
europeas provocados por accidentes de petroleros como el Prestige, Erika,
Aegean Sea, Haven, Braer, Betelgeuse, Sea Empress, Amoco, Cadiz, Torrey
Canyon, Urquiola, etc.
Esto motivó a que la Comunidad Económica Europea se preocupara por plantear
medidas de prevención y lucha contra la contaminación, con el objeto de asegurar
el adecuado nivel de preparación y respuesta en los terminales petrolíferos
marinos, instalaciones que manipulan la mayoría de los crudos y productos
petrolíferos que entran a la Comunidad, para, de un lado, tratar de reducir en lo
posible los riesgos de derrames, y por otro, contar con los medios adecuados de
lucha contra la contaminación en los casos en que dichos sucesos se produzcan.

36

OCEANA. El vertimiento de Hidrocarburos desde buques a los mares y océanos de Europa. La
otra Cara de las Mareas Negras.
http://www.oceana.org/fileadmin/oceana/uploads/europe/reports/oil-report-spanish.pdf

97

En su Comunicación del 13 de marzo de 1996, aprobada por el Consejo el 13 de
diciembre de ese mismo año, la Comisión recuerda las tres prioridades necesarias
para el desarrollo de las políticas marítimas, a saber, la seguridad, el
mantenimiento de los mercados abiertos y el aumento de la competitividad.
Además de esto, la Comisión propuso una serie de medidas inmediatas y otras
medidas a más largo plazo y más complejas, para garantizar un manejo seguro de
hidrocarburos, las cuales se reseñan y explican brevemente a continuación37:

Propuestas de medidas legislativas inmediatas
Por lo que respecta a las medidas reglamentarias a corto plazo, la Comisión,
mediante comunicación, propone al Parlamento y al Consejo de Ministros tres
series de medidas:
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•

Control de los buques en los puertos. Se trata de una propuesta de
modificación de la Directiva 95/21/CE. Se propone prohibir el acceso a
todos los puertos de la Unión a los buques de más de quince años que
hayan permanecido inmovilizados más de dos veces durante los dos años
anteriores, sobre la base de una "lista negra" que la Comisión publicará
cada seis meses. Por otra parte, los controles de todos los buques se
intensificarán en función de la edad del buque y se ejercerán
sistemáticamente en uno de los tanques de lastre. Los buques enviarán una
serie de datos antes de entrar en los puertos para que las inspecciones
puedan prepararse eficazmente.

•

Sociedades de clasificación. Se trata de una propuesta de modificación
de la Directiva 94/57/CE. La Comisión considera que debe efectuarse un
control más estricto de las sociedades de clasificación a las cuales los
Estados miembros delegan sus poderes de comprobación de la calidad de
los buques. La Comisión se reserva el derecho a suspender o retirar por un
procedimiento simplificado la licencia a las sociedades que hayan dejado de
cumplir los criterios de la Directiva y que serán totalmente responsables en
caso de negligencia. Unos buenos resultados de las sociedades de
clasificación en materia de seguridad y prevención de la contaminación son
fundamentales para conseguir y mantener el reconocimiento comunitario.
Además, las organizaciones reconocidas deberán cumplir unos criterios de
calidad más severos, incluida la obligación de seguir determinados trámites
cuando un buque cambia de clase, tales como la transmisión del historial
completo del buque a la nueva sociedad de clasificación.

El Transporte Marítimo y la Contaminación del Agua. CEE 00015284
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•

Petroleros de casco doble. La mayoría de los petroleros existentes en la
actualidad sólo tiene un casco. En estos buques, el petróleo de los tanques
de carga sólo está separado del agua de mar por una chapa de fondo y de
costado. En caso de que la chapa resulte dañada a raíz de un abordaje o
de una varada, el contenido de los tanques de carga corre el riesgo de
verterse en el mar y de causar una contaminación grave. Un medio eficaz
de evitarlo es rodear los tanques de carga de una segunda chapa interna, a
una distancia suficiente de la chapa externa. Tal concepción de "doble
casco" protege los tanques de carga contra los daños y reduce así el riesgo
de contaminación.

Propuestas de futuras medidas
En una segunda etapa, la Comisión prevé propuestas complementarias en los
siguientes ámbitos:
•

Una mayor transparencia. La falta de información disponible sobre la
seguridad de los buques preocupa a las autoridades. Al recoger diversas
entidades la información sobre los buques, ésta queda dispersa en muchos
sitios diferentes y resulta difícil de acceso incluso para los profesionales del
transporte marítimo. Por consiguiente, la Comisión Europea, en
cooperación con la administración marítima de Francia, ha empezado a
crear una nueva base de datos sobre seguridad de los buques, EQUASIS,
que recogerá información relacionada con la seguridad y la calidad de los
buques y sus operadores.

•

Vigilancia de la navegación marítima. La Comisión propone aumentar la
vigilancia de la navegación marítima, sobre todo en las zonas más
frecuentadas por los petroleros. La legislación comunitaria incluye la
Directiva 93/75/CEE, que obliga a los buques que transportan sustancias
peligrosas destinadas a los puertos comunitarios o procedentes de ellos a
declarar su presencia a las autoridades competentes. Una propuesta de la
Comisión de diciembre de 1993 propone una refundición global del sistema
de identificación descrito en la Directiva 93/75/CEE. Según la Comisión, es
conveniente estudiar las modalidades de control fuera de las aguas
territoriales en el caso de los buques más peligrosos. Efectivamente,
algunos buques especialmente peligrosos han tenido la ocasión de bordear
las costas de uno o más Estados miembros antes de detectarse el
problema en un puerto. Los controles en los puertos no son por tanto una
solución suficiente.

•

Ampliación de la UE. Desde el punto de vista de la seguridad marítima, las
negociaciones de adhesión suponen un reto. En efecto, si los 13 países
candidatos se adhirieran hoy a la Unión Europea, la media de buques con
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pabellón europeo subiría al 13,26%, mientras que la cifra es actualmente
del 5,73% (en 1998). Este alto porcentaje se debe a la calidad, muy por
debajo de la media, de los buques que enarbolan pabellón de determinados
países candidatos, entre ellos Malta y Chipre, que poseen la cuarta y la
quinta flotas del mundo. La Comisión considera que un descenso tal del
nivel de la seguridad de los buques en la Unión es inaceptable y no se ve
justificado por la ampliación. Por ello resulta primordial que los países
candidatos se comprometan a aplicar estrictamente las normas
internacionales y europeas sobre seguridad marítima lo antes posible y, a
más tardar, en la fecha de su adhesión a la Unión.
•

Hacia una Estructura Europea de la Seguridad Marítima. En su
comunicación la Comisión plantea la posible creación de una Estructura
Europea de la Seguridad marítima, cuya principal tarea sería controlar la
organización y la eficacia de los controles nacionales con el fin de
garantizar una mayor uniformidad.

•

Desarrollo de la responsabilidad de los distintos agentes del
transporte marítimo de petróleo. Los convenios internacionales han
regido hasta ahora el régimen de responsabilidad. La Comisión se propone
trabajar en pro de un aumento de los regímenes colectivos de
indemnización y sentar también el principio de la responsabilidad del
transportista y del propietario de la carga.

·
Además de esto, la Comunidad por medio de la propuesta de Reglamento de la
Comisión, completa el sistema internacional a dos niveles actualmente en vigor en
el ámbito de la responsabilidad y la indemnización de daños causados por los
petroleros, a favor de la creación de un fondo europeo suplementario, el Fondo
COPE, con el fin de indemnizar a las víctimas de las mareas negras en aguas
europeas. El Fondo COPE indemnizará sólo a las víctimas cuyas demandas
hayan sido consideradas justificadas pero no hayan podido ser debidamente
satisfechas con arreglo al régimen internacional debido a la insuficiencia de los
límites máximos de indemnización del mismo (200 millones de euros). El límite
máximo establecido asciende a 1.000 millones de euros. El Fondo COPE sería
financiado por las entidades europeas receptoras de más de 150.000 toneladas
anuales de petróleo bruto o de fuel óleo pesado, que deberán pagar una
contribución proporcional a la cantidad de petróleo recibida.
Además, el reglamento propuesto prevé la imposición de sanciones financieras
por negligencia grave a toda persona implicada en el transporte marítimo de
hidrocarburos.
Por otro lado se estipula, la creación de una Agencia Europea de Seguridad
Marítima, prevista por la propuesta de Reglamento de la Comisión, la cual tiene
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por objeto respaldar la acción de la Comisión y de los Estados miembros en la
aplicación y control de la legislación comunitaria, así como en la evaluación de su
eficacia. La Agencia estará compuesta por unas cincuenta personas procedentes,
en lo fundamental, de las administraciones nacionales y del sector concernido.
Esta Agencia, efectuará misiones de asistencia técnica (modificación de textos
legislativos comunitarios) y misiones de asistencia a los Estados candidatos a la
Unión Europea, organizará actividades de formación, así como de recogida de
información y explotación de bases de datos sobre seguridad marítima, realizará
misiones ligadas a la vigilancia de la navegación, misiones de evaluación y
auditoria de las sociedades de clasificación, misiones de inspección in situ y
participará en las investigaciones efectuadas a raíz de un accidente marítimo.

10.1 MEDIDAS EXISTENTES PARA GARANTIZAR LA SEGURIDAD
La acción en materia de seguridad marítima a través de la OMI sigue siendo
insuficiente para combatir eficazmente las causas de catástrofes que generan el
riesgo de un derrame o accidente. La acción de la OMI adolece de una grave
limitación: la falta de medios de control adecuados sobre la manera en que sus
normas se aplican en el mundo, por lo que no se aplican en todas partes con el
mismo rigor. Este fenómeno tiende a acentuarse debido a la evolución que
experimenta el transporte marítimo desde hace unas décadas, que ha llevado en
concreto al auge de los "pabellones de conveniencia" - registro del buque en
países extranjeros, algunos de los cuales no cumplen sus obligaciones derivadas
de los convenios internacionales.
Los Principales elementos políticos en Seguridad Marítima y Seguridad Marítima
Ambiental con los que cuenta la Comunidad Económica Europea son los
siguientes:
•

•

•
•

Directiva 95/21/CE del Consejo, de 19 de junio de 1995, relativa al
control por parte del Estado rector del puerto. Esta Directiva prevé la
inspección de todos los buques e incluye requisitos específicos sobre la
inspección de los petroleros.
Directiva 94/57/CE del Consejo, de 22 de noviembre de 1994, que
establece normas comunes relativas a los organismos autorizados para
efectuar la inspección y la clasificación de buques y a las actividades
pertinentes de las administraciones.
Reglamento (CE) nº 2978/94 del Consejo, de 21 de noviembre de 1994,
por el que se aplica la resolución de la OMI relativa al arqueo de los
tanques de lastre separados en los petroleros.
Directiva 93/75/CEE del Consejo, de 13 de septiembre de 1993, en virtud
de la cual los buques que transporten productos peligrosos o contaminantes
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•

•

•

•

•

•

•

•

desde los puertos marítimos de la Comunidad o con destino a éstos deben
notificar información detallada sobre sus cargas.
Propuesta de directiva (posición común (CE) n° 2/2000) sobre
instalaciones portuarias receptoras de desechos generados por buques y
residuos de carga. Esta propuesta tiene por objeto garantizar el
cumplimiento de las disposiciones del Convenio MARPOL, según las cuales
los puertos deben tener instalaciones de recepción adecuadas.
2753 REAL DECRETO 253/2004, de 13 de febrero, por el que se
establecen medidas de prevención y lucha contra la contaminación en las
operaciones de carga, descarga y manipulación de hidrocarburos en el
ámbito marítimo y portuario.
RESOLUCIÓN de 31 de mayo de 2006, de la Dirección General de la
Marina Mercante, por la que se dispone la publicación del Acuerdo de
Consejo de Ministros de 5 de mayo de 2006, por el que se aprueba el Plan
Nacional de Servicios Especiales de Salvamento de la Vida Humana en la
Mar y de la Lucha contra la Contaminación del Medio Marino para el
periodo 2006/2009.
RESOLUCIÓN de 17 de marzo de 2006, de la Sociedad de Salvamento y
Seguridad Marítima, por la que se da publicidad acuerdo de encomienda de
gestión por la Sociedad de Salvamento y Seguridad Marítima a la sociedad
Remolques Marítimos, S. A., de los servicios de fletamento total de una
embarcación destinada al salvamento y rescate en la mar y lucha contra la
contaminación del medio marino (embarcación de intervención rápida de 15
metros.
ORDEN FOM/1076/2006, de 29 de marzo, por la que se modifica la Orden
FOM/1144/2003, de 28 de abril, por la que se regulan los equipos de
seguridad, salvamento, contra incendios, navegación y prevención de
vertidos por aguas sucias, que deben llevar a bordo las embarcaciones de
recreo.
CÓDIGO Marítimo Internacional de mercancías peligrosas (Código
IMDG) conforme al capítulo VII del Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar, 1974 (publicado en el «Boletín
Oficial del Estado» del 16 al 18 de junio de 1980) Enmienda 32-04,
aplicable a partir del 1 de enero de 2005, adoptada el 20 de mayo de 2004.
ENMIENDAS al Anexo del Protocolo de 1978 relativo al Convenio
Internacional para prevenir la contaminación por los buques, 1973,
(publicado en el «Boletín Oficial del Estado» de 17 y 18 de octubre de
1984), (Anexo IV revisado el MARPOL 73/78) aprobadas por Resolución
MEPC 115(51), adoptadas el 1 de abril de 2004.
ORDEN FOM/555/2005, de 2 de marzo, por la que se establecen cursos
de formación en materia de prevención y lucha contra la contaminación en
las operaciones de carga, descarga y manipulación de hidrocarburos en el
ámbito marítimo y portuario.
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•

•
•

•

•

•

•
•

•
•
•

•

INSTRUMENTO de Adhesión de España al Protocolo de 1996 que
enmienda el Convenio sobre limitación de la responsabilidad nacida de
reclamaciones de Derecho Marítimo, 1976, hecho en Londres el 2 de mayo
de 1996.
REAL DECRETO 2182/2004, de 12 de noviembre, por el que se crea el
Centro para la Prevención y Lucha contra la Contaminación Marítima y del
Litoral.
INSTRUMENTO de Adhesión de España al Protocolo de 1997 que
enmienda el Convenio Internacional para prevenir la contaminación por los
buques, 1973, modificado por el Protocolo de 1978, hecho en Londres el 26
de septiembre de 1997.
REAL DECRETO 2066/2004, de 15 de octubre, por el que se regula la
sustitución de las embarcaciones de menos de 2,5 toneladas de registro
bruto que se construyeron al amparo de la Orden de 20 de noviembre de
1979, de construcción, reparación, instalación y cambios de listas de
embarcaciones de menos de 20 toneladas de registro bruto, dedicadas a la
pesca de artes menores, no sujetas a reglamentación específica.
ENMIENDAS de 2001 al Convenio Internacional para la Seguridad de la
Vida humana en el mar, 1974 (publicado en el Boletín Oficial del Estado del
16 al 18 de junio de 1980), adoptadas el 6 de junio de 2001, mediante
Resolución MSC 117(74).
ENMIENDAS de 2002 al Convenio Internacional para la seguridad de la
vida humana en el mar, 1974, enmendado (publicado en el "Boletín Oficial
del Estado" del 16 al 18 de junio de 1980), adoptadas el 24 de mayo de
2002, mediante Resolución MSC 123 (75).
REAL DECRETO 1861/2004, de 6 septiembre, sobre las prescripciones
específicas de estabilidad aplicables a los buques de pasaje de trasbordo
rodado.
CÓDIGO INTERNACIONAL (Código PBIP) (ISPS), para la protección de
los buques y de las instalaciones portuarias (Código PBIP), adoptadas el 12
de diciembre de 2002 mediante Resolución 2 de la Conferencia de
Gobiernos contratantes del Convenio Internacional para la Seguridad de la
Vida Humana en el Mar, 1974.
ORDEN FOM/1392/2004, de 13 de mayo, relativa a la notificación y
entrega de desechos generados por los buques.
RESOLUCIÓN de 10 de mayo de 2004, de la Dirección General de la
Marina Mercante, por la que se determinan las zonas marítimas A, B, C y D
para los buques de pasaje que realizan travesías entre puertos españoles.
REAL DECRETO 1036/2004, de 7 de mayo, por el que se modifica el Real
Decreto 1247/1999, de 16 de julio, sobre reglas y normas de seguridad
aplicables a los buques de pasaje que realicen travesías entre puertos
españoles.
LEY 2/2004, de 21 de abril, por la que se crea el Servicio de Guardacostas
de Galicia.
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ENMIENDAS de 2002 al Anexo del Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar, 1974, adoptadas el 12 de
diciembre de 2002 mediante Resolución 1 de la Conferencia de los
Gobiernos Contratantes del Convenio Internacional para la Seguridad de la
Vida Humana en el Mar.
LEY 17/2003, de 29 de mayo, por la que se regula el Fondo de bienes
decomisados por tráfico ilícito de drogas y otros delitos relacionados.
ORDEN FOM/1144/2003, de 28 de abril, por la que se regulan los equipos
de seguridad, salvamento, contra incendios, navegación y prevención de
vertidos por aguas sucias, que deben llevar las embarcaciones de recreo.
REAL DECRETO-LEY 9/2002, de 13 de diciembre, por el que se adoptan
medidas para buques tanque que transporten mercancías peligrosas o
contaminantes.
ENMIENDAS de 1999 al Código Internacional para la Construcción y el
equipo de buques que transporten productos químicos peligrosos a granel
(Código CGRQ), adoptadas el 1 de julio de 1999 por Resolución MEPC.80
(43).
Enmiendas del 13 de marzo 2000 al Protocolo de 1978, relativo al
Convenio MARPOL 1973, aprobadas por Resolución MEPC 84(44). Afecta
al Anexo III.
Enmiendas de 26 de mayo 2000 al Protocolo de 1988, relativo al
Convenio SOLAS 1974, aprobadas por Resolución MSC 92(72). Afecta a
los modelos de Certificado de seguridad de construcción para buque de
carga, Certificado del equipo para buque de carga y Certificado de
seguridad para buque de carga.
Enmiendas al Protocolo de 1988, relativas al Convenio SOLAS 1974,
aprobadas por Resolución MSC 92(72) el 26 de mayo de 2000. Afecta a los
modelos de Certificado de seguridad de construcción para buque de carga,
Certificado del equipo para buque de carga y Certificado de seguridad para
buque de carga.
REAL DECRETO 1381/2002, de 20 de diciembre, sobre instalaciones
portuarias de recepción de desechos generados por los buques y residuos
de carga.
Acuerdo entre España y el Fondo Internacional de Indemnización de daños
causados por la contaminación por hidrocarburos (IOPCF_1971), hecho en
Londres el 2 de junio de 2000. (BOE 21 julio 2000)
Reglamento (CE) n° 417/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo, de
18 de febrero de 2002, relativo a la introducción acelerada de normas en
materia de doble casco o de diseño equivalente para petroleros de casco
único, y por el que se deroga el Reglamento (CE) n° 2978/94 del Consejo
[Diario Oficial L 64 de 7.3.2002].
Reglamento (CE) n° 2099/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo, de
5 de noviembre de 2002, por el que se crea el Comité de seguridad
marítima y prevención de la contaminación por los buques (COSS) y se
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modifican los reglamentos relativos a la seguridad marítima y a la
prevención de la contaminación por los buques.
Comunicación de la Comisión al Parlamento Europeo y al Consejo, de 6 de
diciembre de 2000, relaciones sobre un segundo conjunto de medidas
comunitarias en materia de seguridad marítima a raíz del naufragio del
petrolero ERIKA [COM (2000) 802 final - no publicada en el Diario Oficial].
Directiva 2002/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de
junio de 2002, relativa al establecimiento de un sistema comunitario de
seguimiento y de información sobre el tráfico marítimo y por la que se
deroga la Directiva 93/75/CEE del Consejo.
Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo relativo a
la constitución de un fondo de indemnización de daños causados por la
contaminación de hidrocarburos en aguas europeas y medidas
complementarias [COM (2000) 802 final - Diario Oficial C 120 E de
25.4.2001].
Reglamento (CE) n° 1406/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo, de
27 de junio de 2002, por el que se crea la Agencia Europea de Seguridad
Marítima.
Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo sobre la
contaminación procedente de buques y la introducción de sanciones,
incluso de carácter penal, para los delitos de contaminación [COM (2003)
92 final - no publicada en el Diario Oficial].

El material reglamentario de la Comunidad Económica Europea, es muy completo,
haciendo de este un gran instrumento para la aplicación en el ámbito marítimo y
ambiental de la CEE.
Además de esto, se observa una gran preocupación por parte de la Comunidad,
por analizar los diferentes instrumentos internacionales, teniendo en cuenta la
situación actualidad, para su respectiva aprobación.

10.2 SANCIONES PENALES PARA BUQUES CONTAMINANTES
La Comunidad Económica Europea propuso la imposición de sanciones penales a
los responsables de hechos de contaminación procedente de buques, lo cual fue
aprobado por la comisión. “Una medida de este tipo es especialmente importante
para el transporte marítimo, ya que los actuales regímenes de responsabilidad civil
en materia de contaminación procedente de buques no son lo bastante
disuasorios para evitar que los armadores y otros participantes en el transporte
marítimo de mercancías peligrosas se comporten de manera responsable"38.
38

Manifestó Loyola de Palacio, Vicepresidente de la Comisión responsable de la política de
energía y transportes
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La Directiva propuesta establece, que la contaminación marina procedente de
buques constituye un delito penal. Se dice que se impondrán sanciones penales a
toda persona, incluidos el capitán, propietario, armador y fletador de un buque, así
como a las sociedades de clasificación, declarados autores de un hecho de
contaminación ilegal o participantes en el mismo, ya sea deliberadamente o por
negligencia grave. En los casos más graves, las sanciones podrán incluir penas de
prisión.39
La propuesta supone también un nuevo esfuerzo por parte de la Comisión para
poner fin a los miles de descargas deliberadas de desechos y residuos de carga
que realizan los buques en los mares de Europa. La Directiva propuesta dispone
normas detalladas que regulan la descarga de sustancias contaminantes, incluidos
los hidrocarburos y sustancias químicas, y considera ilegal cualquier
incumplimiento de las mismas en aguas de la UE. Además, prohíbe la actividad
contaminante en alta mar, con independencia del pabellón que enarbole el buque.
“La aplicación de esta norma en alta mar es necesaria, porque la contaminación
marina no reconoce fronteras artificiales y, por otra parte, numerosos Estados
miembros ni siquiera poseen una zona económica exclusiva de 200 millas, la
nueva Directiva cubrirá lagunas importantes en la reglamentación comunitaria y
contribuirá en gran medida al establecimiento de una cultura de transporte
marítimo responsable dentro y fuera de las aguas de la UE. La Agencia Europea
de Seguridad Marítima, creada recientemente, ayudará a la Comisión y a los
Estados miembros en la creación del sistema de información necesario para poner
en práctica el nuevo texto aprobado"40.
La posibilidad de investigar y perseguir infracciones a la normatividad en materia
de descargas en alta mar está prevista en el artículo 218.1 de la Convención de
las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar de 1982 (CNUDM). El cual dice:
Cuando un buque se encuentre voluntariamente en un puerto o en una instalación
terminal costa afuera de un Estado, ese Estado podrá realizar investigaciones y, si
las pruebas lo justifican, iniciar procedimientos respecto de cualquier descarga
procedente de ese buque, realizada fuera de las aguas interiores, el mar territorial
o la zona económica exclusiva de dicho Estado, en violación de las reglas y
estándares internacionales aplicables establecidos por conducto de la
organización internacional competente o de un conferencia diplomática general.41
Lo dicho por El Consejo Europeo de Copenhague del 13 de diciembre de 2002
42
para que se apliquen medidas concretas adicionales en materia de
responsabilidad y sanciones fue:
39

IP/03/316,
http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=IP/03/316&format=HTML&aged=1&/lang
uage=Es&guiLang#file.tmp_Foot_1
40
Op.cit. Loyola
41
Convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar 1982.
42
http://europa.eu/abc/12lessons/index3_es.htm
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•

El Consejo Europeo reconoce los esfuerzos firmes que la Comunidad
Europea y la Organización Marítima Internacional (OMI) que han llevado
acabo desde el accidente del ERIKA para mejorar la seguridad marítima y
la prevención de la contaminación. La Unión está decidida a adoptar todas
las medidas necesarias para evitar la repetición de catástrofes similares y
se congratula de las rápidas respuestas del Consejo y de la Comisión. La
Unión también seguirá desempeñando un papel de liderazgo en los
esfuerzos internacionales para lograr este objetivo, en particular en el
marco de la OMI.

•

El Consejo Europeo se congratula de la acción emprendida por la
Comisión, en el marco de las actuales perspectivas financieras, para
afrontar las consecuencias económicas, sociales y medioambientales
derivadas del naufragio del Prestige, y de su intención de examinar la
necesidad de adoptar medidas adicionales específicas. Entre esas
medidas, se examinarán asimismo las cuestiones relativas a la
responsabilidad y a las correspondientes sanciones.

En el Consejo de Transportes del 6 de diciembre de 200243, se estipulo que la
medida de mayor alcance adoptada fue el nuevo Código International Ship and
Port Facility Security. (Código ISPS).
Además, se instauro la propuesta sobre el establecimiento acelerado de los
petroleros de doble casco y la prohibición del transporte de petróleo pesado en
petroleros monocasco.
El Consejo también invitó a los Estados miembros y a la Comisión a que realizaran
esfuerzos para garantizar el establecimiento a escala mundial de una norma
similar mediante una modificación del Convenio MARPOL.
El Consejo tomo nota de la Propuesta sobre la contaminación procedente de
buques y la introducción de sanciones, incluso de carácter penal, para los delitos
de contaminación.
La propuesta tiene dos objetivos principales:
•

Incorporar a la legislación comunitaria la normativa internacional sobre
contaminación procedente de buques y regula pormenorizadamente su
aplicación;

43

Transporte, Telecomunicaciones y Energía, Sesión No. 2499 del Consejo. Bruselas 27 y 28 de
Marzo de 2003.
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•

Establecer que las infracciones de las normas sobre descargas serán
delitos penales, y da orientaciones sobre el tipo de penas que deben
imponerse.

El Consejo mostró su satisfacción en particular sobre la cuestión relativa a la
base jurídica adecuada para las sanciones de carácter penal y transmitió la
propuesta al Comité de Representantes Permanentes para su examen técnico.
10.3 LA COMUNIDAD ECONOMICA EUROPEA Y MARPOL
El Convenio sobre Prevención de la Contaminación por Buques MARPOL, en toda
la Comunidad Económica Europea solo esta adoptado por Oman país localizado
al sudoeste de Asia, debido a que la Comunidad analiza detalladamente cada uno
de los convenios antes de adoptarlos.
La Comunidad se ha encargado de hacer fuertes críticas a este convenio,
estipulando sus debilidades, como lo son:
•

La falta de datos sobre las instalaciones de recepción de residuos
derivados del transporte de crudo o productos refinados, así como de los
resultantes del uso de combustible y aceites, es una seria deficiencia a la
hora de poder ejercer de manera eficaz las normas de MARPOL para la
prevención de la contaminación marina por hidrocarburos.

•

MARPOL no concreta lo que deben ser consideradas como instalaciones
portuarias de recepción “adecuadas”, ya que este término no viene definido
en la Convención, dice la Comunidad Económica Europea.44

CONCLUSION: La Comunidad Económica Europea establece estrategias
importantes para la planificación del manejo y transporte seguro de hidrocarburos
y sustancias nocivas. Un ejemplo, es el régimen de sanciones penales que
propone la Comunidad para los responsables por derrames de hidrocarburos y
sustancias nocivas.
Entre las normas más significativas, se encuentra una regulación dirigida
exclusivamente al establecimiento de medidas de prevención y lucha contra la
contaminación en las operaciones de carga, descarga y manipulación de
hidrocarburos en el ámbito marítimo y portuario, falencia que presenta el Plan
Nacional de Contingencia.
Por otro parte se estipulan cursos de formación en materia de prevención y lucha
contra la contaminación en las operaciones con hidrocarburos en el ámbito
marítimo y portuario. Vacíos que presenta el Plan Nacional de Contingencia.
44

El Transporte Marítimo y la Contaminación del Agua, Op.cit.
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11. COMPARACIÓN DEL PLAN NACIONAL DE CONTINGENCIA CON LA
LEGISLACIÓN Y POLITICAS DE LOS ESTADOS UNIDOS DE AMERICA “OIL
POLLUTION ACT. 90”
Una de las principales regulaciones en materia de responsabilidad civil de daños
causados por la contaminación del mar originada por hidrocarburos, es la que
posee los Estados Unidos de América con su ley de contaminación de petróleo
“Oil Pollution Act del 90”, documento que sirve de base para detectar los diferentes
vacíos que presenta el PNC, frente a esta importante regulación.

Tabla 3. Comparación del P.N.C. con la OPA 90
PLAN NACIONAL DE
CONTINGENCIA
Plantea los planes de contingencia
locales, regionales y nacional, y
propone un centro nacional de
respuesta, que no se ha llegado a
desarrollar.

OIL POLLUTION ACT 90
Proporciona diferentes herramientas
para la atención de desastres
originadas
por
el
derrame
o
accidentes con hidrocarburos.

Abre una amplia puerta a la
responsabilidad
sin
limites
del
transportista y del propietario de la
Se maneja una responsabilidad carga por los daños causados por la
limitada enmarcada en el Convenio contaminación, rompiendo así el
CLC y el Convenio FONDO de 1992. principio del Derecho marítimo
internacional que limita, de una u otra
forma, la responsabilidad económica
del naviero por los daños que
pudieran ocasionar la actividad de sus
buques
El Plan Nacional de Contingencia,
establece un fondo, al cual todas las
entidades integrantes del Comité
Estipula un fondo de pago de
Técnico Nacional de PNC, deben
compensación para daños y perjuicios
aportar, para tener un reserva en caso
ocasionados por la contaminación de
de un accidente o siniestro. Función
Hidrocarburos.
que solo esta cumpliendo la Empresa
Colombiana
de
Petróleos
ECOPETROL.
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El Plan Nacional de Contingencia, se
aplica a hidrocarburos, derivados y
sustancias nocivas, teniendo grandes
vacíos en cuanto al manejo seguro de
estos.
Se aplica a unidades fijas y móviles.

La responsabilidad de autor en caso
de derrame esta limita a lo que pueda
cobijar el Convenio CLC, y en
segunda medida
el Convenio
FONDO.
Las defensas que existen bajo el
esquema del CLC 1992, adoptado por
Colombia son: (1) Negligencia del
Gobierno o Autoridad encargada de la
Seguridad Marítima, (2) Acto de
guerra, (3) Acto u omisión de terceros
(4) Fenómeno natural.

OPA 90 cubre los daños por
contaminación causados por todo tipo
de hidrocarburos, adicionalmente a los
persistentes.
OPA 90 expresamente se aplica tanto
a unidades fijas, como móviles costa
afuera.
En caso de derrames, la parte
responsable
es
estrictamente
responsable por todos los costos de
remoción, daños a las riquezas
naturales, bienes personales o raíces
incluyendo perdidas por la prevención
de uso de las riquezas naturales así
como por lucro cesante.
Las defensas que existen bajo OPA
90 son (1) Acto fortuito de fuerza
mayor; (2) Acto de Guerra; (3) Acto u
omisión de terceros que no tienen
relación contractual con la parte
responsable;
o
(4)
cualquier
combinación de las tres anteriores.

La OPA es claramente más exigente
El Régimen Internacional enmarcado
que el régimen internacional desde
en los Convenios CLC y FONDO,
casi todos los puntos de vista (daños
establece
una
responsabilidad
indemnizables, sujetos responsables,
limitada, siendo muy flexible.
etc.)

El Decreto 321 de 1999, estipula la
creación de un Fondo Nacional de
Calamidades, principalmente para
atender emergencias resultantes por
buques de paso inocente o las
emergencias donde no hay un
responsable definido.

Proporciona una fuente de fondos en
el caso de no encontrar al propietario
de un buque hundido o este presentar
poca disposición a eliminar o atenuar
de otra manera la descarga o la
amenaza del mismo, incluyendo el
despojo del naufragio retiro del casco
cuando sea determinado como de
absoluta necesidad y establece un
fondo fiduciario para la compensación
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de las victimas por contaminación.
Establece:
Elementos
de
La responsabilidad Civil esta regulada
Responsabilidad,
Defensa
a
por los convenios CLC y Fondo, pero
Responsabilidad y Límites sobre
como tal el PNC no la contempla.
Responsabilidad
Existe un procedimiento para la
notificación de un derrame, pero no Contempla un procedimiento de
establece
un
manual
de reclamaciones.
procedimiento de reclamaciones.
El PNC establece alta mar como La OPA estipula la intervención sobre
actuación de nivel 3.
el Acto de Alta mar.
La parte Fluvial y Lacustre esta poco Establece
la
cooperación
de
desarrollada por el Plan Nacional de derramamiento de petróleo de los
Contingencia, aunque esta dentro del Grandes Lagos los Estados Unidosámbito de aplicación del PNC.
Canadá.
Cada empresa debe hacer un
inventario de sus equipos y personal
con el que cuentan para la atención
de un derrame. A nivel nacional no se Estipula un inventario de equipo de
cuenta con esta valiosa herramienta, retiro y personal
tarea que le pertenece directamente
al Comité Técnico del PNC y al
IDEAM.
El PNC no establece la utilización del
Establecimiento de doble casco como
doble casco como exigencia, para
exigencia para navíos de tanque.
prevenir la contaminación.
Establece los requisitos básicos para
la elaboración de un programa de
capacitación en la atención de un Estipula un Programa de capacitación
derrame, pero no estipula como tal un de personal para la prevención de
programa para la capacitación en la contaminación marina.
prevención de la contaminación
marina.
Ni en el PNC, ni en ninguna norma
Colombiana
existe
limites,
indicadores
o
niveles
de
Determina las cantidades dañosas de
concentración
que
indiquen
sustancias del aceite y arriesgadas.
contaminación por derrame de
Hidrocarburos, derivados o sustancias
nocivas.
Dentro de su contexto no se establece
Establece un instituto de recuperación
la creación de un Instituto de
de derramamiento de petróleo
recuperación de petróleo derramado.
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El PNC estipula que cada industria
debe tener un mínimo de personal y
de equipos para garantizar la atención
del derrame.
No existe dentro del PNC ningún
programa dedicado exclusivamente a
la investigación y desarrollo de la
contaminación del petróleo.
Fuente: El autor 2007

La OPA contempla el equipo y
exigencias de personal bajo navío de
tanque y proyectos de respuesta de
facilidad (instalación).
Crea un programa de investigación y
desarrollo de contaminación del
petróleo.

Se observar que el régimen estadounidense es mucho más preciso y exacto en
cada una de las medidas propuestas, principalmente encaminadas a la prevención
y al manejo seguro, aspecto que no considera el Plan Nacional de Contingencia.
El Decreto 321 de 1999 plantea un Plan Informático, con el objetivo de recopilar
información respecto a los derrames, simulacros de derrames, equipos y personal
con que se cuenta para la atención de un siniestro; tarea que desafortunadamente
el IDEAM no ha cumplido por razones no conocedoras. Esta seria una valiosa
herramienta para el Comité Técnico del PNC; aplicable en la atención de un
posible derrame, por su lado la OPA 90 si estipula un inventario de equipo de
retiro y personal.
Al igual que la Comunidad Económica Europea, la Oil Pollution Act 90, instituye el
doble casco como exigencia para navíos de tanque, y además estipula un
programa de capacitación de personal para la prevención de contaminación
marina.
Uno de los aspectos más importantes que presenta la OPA 90, es que determina
las cantidades dañinas de sustancias del aceite que puedan causar impacto al
medio marino. En Colombia no existe norma alguna que reglamente los niveles,
concentraciones, indicadores o límites, que indiquen contaminación por derrame
de Hidrocarburos, derivados o sustancias nocivas, en aguas marinas, fluviales y
lacustres
Colombia encuentra en la ley de contaminación OPA 90. una base estratégica,
para subsanar las falencias del P.N.C.
Por otro lado, el régimen vigente en Colombia en cuanto a responsabilidad civil
por daños causados por la contaminación por hidrocarburos, es el “Convenio
Internacional sobre responsabilidad civil por daños debidos a la contaminación por
hidrocarburos de 1992”, este convenio no se ve incluido en el Plan Nacional de
Contingencia, aspecto muy importante, además este régimen es muy flexible,
comparado con el régimen que presenta los Estados Unidos de América con el
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“OIL POLLUTION ACT. 90”, riguroso en todos sus aspectos como se puede
observar a continuación:

Tabla 4. Comparación del CLC 92 con la OPA 90
CLC 92
Con independencia del
lugar del naufragio, están
cubiertos los daños en el
territorio, mar territorial,
zona económica exclusiva
(o equivalente, para el
AMBITO
Mediterráneo en nuestro
TERRITORIAL
caso) de los Estados
firmantes. En cambio, las
medidas preventivas para
mitigar el daño son
indemnizables
independientemente
de
dónde se adopten.
Sólo los vertidos de
hidrocarburos, ya sean
carga
crudo,
fuel–oil,
aceite pesado y lubricante)
o combustible para los
motores procedentes de
buques tanque específicos
o capaces de transportar
otras cargas.
AMBITO OBJETIVO
Estos últimos sólo entran
DE
dentro del ámbito del
RESPONSABILIDAD
Convenio
cuando
(cuando se
transportan hidrocarburos
indemniza)
o
residuos
de
los
transportados en el viaje
inmediatamente anterior.
La responsabilidad no
depende de la causa del
vertido, de forma que
quedan cubiertos no sólo
los
naufragios,
sino
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OPA 90
Se regulan los daños por
vertidos (o por amenaza
sustancial de vertido) en
las aguas navegables de
los EE.UU, en las costas
adyacentes y en la zona
económica exclusiva. Las
llamadas
aguas
navegables incluyen el
mar territorial y las aguas
interiores pertenecientes
a los EE.UU. (los lagos,
los ríos y arroyos, etc.).
Vertidos de petróleo en
sentido muy amplio: se
incluye el crudo, el fuel-oil,
emulsiones, residuos del
petróleo,
mezclas
de
petróleo
con
otros
sedimentos distintos a los
dragados, excepto las
sustancias
peligrosas
enumeradas en
CERCLA (Comprehensive
Environmental Response,
Compensation
and
Liability Act, de 1988). La
definición es muy amplia,
tanto que la OPA tuvo que
ser reformada en 1995
para excluir de ella los
vertidos de grasas de
origen animal y
vegetal destinadas a la

también las pérdidas por
descarga e incluso as
limpiezas deliberadas de
sentinas. Este aspecto es
crucial, si tenemos en
cuenta que “sólo el 10%
de los vertidos se ocasiona
accidentalmente”, y el
resto proviene de lastres y
limpieza de tanques14.
Se
concentra
la
responsabilidad sobre la
figura
del
propietario
inscrito del barco, con
exoneración expresa de
los demás, incluidos los
empresarios
que
intervienen
en
su
explotación:
capitán,
empleados o agentes del
propietario, prácticos u
otros
profesionales
prestando servicios para el
barco, dueño de la carga,
fletador,
arrendatario,
AMBITO SUBJETIVO
tripulación, o personal de
DE
salvamento
(con
RESPONSABILIDAD
autorización del propietario
(quien paga)
o siguiendo instrucciones
de las autoridades).
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industria alimentaria15.
Estos vertidos pueden
producirse desde buques
petroleros, instalaciones
petroleras
marítimas
(plataformas petrolíferas,
oleoductos...) y terrestres
(en un sentido también
amplio que incluye, por
ejemplo, los vehículos a
motor).
Son
solidariamente
responsables
de
un
vertido (o de la amenaza
inminente de vertido):
•
Si es causado por
un buque petrolero: el
propietario, el fletador a
casco desnudo
(demise charterer, que
tiene control absoluto
sobre la tripulación y el
buque) y el
operador (operator) del
buque.
• Si es causado por una
instalación
petrolífera
marina o terrestre: el
propietario y el operador
de la instalación de que
se trate. Se incluye al
último
propietario
u
operador
de
una
instalación abandonada.
Es destacable que los
sujetos responsables se
definen en cada tipo de
vehículo o instalación de
manera flexible y amplia y
que, además, se tiende a
una
interpretación
también amplia de las
definiciones que tiende a
aumentar el número de

Responsabilidad Objetiva
corregida
por
las
siguientes causas de
exoneración, con carga de
su
prueba
sobre
el
propietario:
•
Fuerza
mayor
(«fenómeno
natural
excepcional, inevitable e
irresistible».
•
Guerra,
hostilidades, insurrección.
•
Acción u omisión
dolosa de tercero:
—con posibilidad de
compensación parcial de
causas, si además ese
REGLA ESTANDAR tercero
es quien sufrió los daños
DE
RERSPONSABILIDAD —como causa exclusiva
del daño en los demás
Y DEFENSA O
casos
CAUSAS DE
•
Culpa
de
un
EXONERACIÓN
o
autoridad
(cuando se paga y Gobierno
responsables
del
cuando no)
mantenimiento de luces u
otras
ayudas
a
la
navegación.
•
Responsabilidad
solidaria cuando haya más
de
un
propietario
responsable y no sea
posible
cuantificar
la
contribución de cada barco
en la causación del daño.
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posibles responsables.
La
responsabilidad
solidaria entre los distintos
responsables
se
establece, además, como
una
responsabilidad
objetiva corregida con
algunas excepciones. Es
destacable
que
esas
excepciones no son de
aplicación
si
el
responsable no informa
del
vertido
a
las
Autoridades o si no
coopera con ellas en las
tareas de limpieza. Las
mencionadas excepciones
son (OPA, sec. 1003):
•
Fuerza mayor (act
of God).
•
Acto de guerra.
•
La
acción
u
omisión de un tercero que
causa
el
vertido
determina que se le trate
a
él
como
sujeto
responsable al lado de
los sujetos responsables
conforme a las
reglas
generales
ya
examinadas. En estos
casos,
sin
embargo,
estos últimos
sujetos siguen teniendo
que
pagar
si
los
perjudicados
les
reclaman y lo que
ocurre es que luego se
pueden subrogar contra
el tercero para tratar de
recuperar
lo
pagado.
Además,
estos
responsables conforme a
las reglas

generales sólo pueden
emplear esta defensa si
demuestra, por una parte,
que
fueron
diligentes
en
relación
a
las
operaciones
realizadas
sobre la sustancia
vertida y, por otra parte,
que habían adoptado
precauciones contra los
actos
u
omisiones
dañosas provenientes de
tercero
(OPA
sec.
1002)1.
•
El responsable no
responde
ante
un
demandante concreto que
haya sufrido daños por su
propia conducta dolosa o
gravemente culpable.
Los límites cualitativos
excluyen
el
daño
puramente ecológico,
del Convenio por el
Protocolo de 1984: “la
indemnización
por
deterioro del medio, aparte
de la pérdida de beneficios
resultante
de
dicho
deterioro
estará
limitada
al
UMBRALES
CUALITATIVOS ¿Qué costo de las medidas
razonables de restauración
danos son
efectivamente tomadas o
indemnizables?
que vayan a tomarse”.
Expresamente se vienen
indemnizando los daños
materiales, los
costos en que se incurra
para
la
limpieza
y
regeneración, así como el
lucro cesante ocasionado
en sectores que dependan
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En la OPA, se consideran
indemnizables
los
siguientes tipos de
daños:
•
Se indemnizan los
costes de la limpieza del
vertido, tanto los gastos
en que hayan incurrido las
autoridades como los
particulares que hayan
colaborado con ellas. Los
gastos en que haya
incurrido
el
propio
responsable también son
tenidos en cuenta.
•
Se indemnizan los
daños personales y los
daños sufridos en los
bienes de la propiedad de
los afectados. También el
lucro cesante que se
experimente
a

del
medio
dañado
(pesquero, hostelero). Es
notable la ausencia del
daño personal.

consecuencia de esas
lesiones a personas o
cosas.
La OPA abre la puerta a
la indemnizabilidad del
daño
puramente
económico:
se permite reclamar por el
lucro
cesante
experimentado a causa de
un vertido sin necesidad
de que sea consecuencia
de una lesión a un
derecho absoluto de la
víctima. Se indemniza, por
ejemplo, el lucro cesante
causado por el daño al
recurso medioambiental
del que el demandante
sacaba un beneficio a
pesar
de
que
el
demandante
no
era
propietario de ese recurso
natural.
Es claro que estas
previsiones de la OPA
suponen un incremento
de la
responsabilidad que pesa
sobre
los
sujetos
responsables de vertidos,
a pesar de que, como se
ha dicho, se ha perdido en
seguridad jurídica.
•
Se indemnizan las
pérdidas experimentadas
por las autoridades por los
impuestos y tasas no
ingresados a causa del
vertido, así como los
costes de los servicios
públicos adicionalmente
prestados
(asistencia
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SEGURO
OBLIGATORIO

Cuando el barco supera
las 2.000 TRB, el art. VII
declara la obligación del
propietario
inscrito
en
países
firmantes,
de
contratar un seguro u
ofrecer garantía que cubra
sus
ya
mencionadas
responsabilidades
máximas, documentado en
modelo normalizado de
certificado.
El
propio
Estado puede actuar como
asegurador de los barcos
de su propiedad. Se prevé
la acción directa contra el
asegurador, si bien éste
siempre se beneficia de
los techos, aunque no lo
haga el propietario. El
único
límite
a
la
responsabilidad directa del
asegurador
es
la
excepción de dolo del
propietario.
Para
el
cumplimiento
de
la
obligación de contratar
seguro,
el
Convenio
impide a los Estados
firmantes otorgar «permiso
para comerciar» a barcos
que no estén en posesión
del certificado de seguro.
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sanitaria,
gastos
de
prevención de incendios,
etc.)
Se indemniza el llamado
daño ecológico en un
sentido muy amplio. En la
OPA se prevé un sistema
de indemnización del
daño por pérdida, pérdida
de uso o destrucción de
los recursos naturales.
La OPA exige a los
potenciales responsables
dar
prueba
de
su
capacidad
económica
para hacer frente a los
niveles de responsabilidad
que esa misma Ley
impone a cada tipo de
responsable según sea la
procedencia del vertido
(provenga de buques,
plataformas petrolíferas,
etc). Para buques, se
exige este requisito a
partir de las 300 TRB.
Este requisito se puede
cumplir, por ejemplo, a
través de un seguro, de
autoseguro,
de
una
garantía, de una carta de
crédito, etc.
También se establece una
acción directa de los
perjudicados contra el
asegurador o garante del
responsable.
Ante
el
ejercicio de una acción
directa, el asegurador o
garante podrá hacer uso
de todos los derechos y
defensas que hubiera
podido
utilizar
el
responsable, así como

Y respecto a los barcos
con otro pabellón que
recalen en puertos de los
Estados firmantes, éstos
se obligan a «hacer todo lo
posible» en su legislación
nacional para obligarlos a
cumplir esta obligación.

CARÁCTER
EXCLUYENTE DE
OTRAS ACCIONES

No juegan los cauces
comunes
internos
de
responsabilidad civil: El
Art. III.4 del convenio veda
el acceso a cualquier
acción de daños por
contaminación «que no se
ajuste
al
presente
Convenio». De la conexión
de este límite con el
aislamiento del propietario
como único responsable
civil, operado por los ya
mencionados apartados a)
a f) (fletador, gestor naval,
etc.) del mismo artículo,
resulta
la
vocación
excluyente del régimen de
responsabilidad
del
Convenio respecto a las
demás vías internas de
imputación
de
responsabilidades civiles.
Esta exclusión resulta
especialmente
relevante
aplicada
a
la
responsabilidad
civil
derivada de delito –por
ejemplo, del capitán del
buque.

119

alegar que el vertido fue
causado por la conducta
dolosa del responsable.
Los
límites
de
la
responsabilidad
segura
son, en cualquier caso, el
máximo por el que tiene
que
responder
ese
asegurador o garante.
La existencia de la OPA
no impide a cada Estado
de la Unión promulgar sus
propias normas sobre
vertidos de hidrocarburos
y sobre la responsabilidad
derivada de ellos. De
hecho, no es infrecuente
la existencia de normas
estatales
(California,
Maine, Washington...) que
establecen
una
responsabilidad
por
costos de limpieza sin
límites o la posibilidad
(desconocida en la OPA)
de
imponer
a
los
responsables
una
indemnización
punitiva.
Además, también hay
Estados en los que la
legislación estatal impone
la obligación de
responder (normalmente
en forma solidaria con los
responsables del buque) a
los
dueños
del
cargamento.
Además,
como se ha señalado, la
legislación
de
cada
Estado también puede
establecer un concepto
más
amplio
de
«operador» de un buque
que incluya claramente,

por ejemplo, al fletador
por tiempo o por viaje,
cuya inclusión en la OPA
como uno de los posibles
responsables no está
clara.
Evidentemente todo esto
supone
una
eventual
agravación
de
la
responsabilidad.
Fuente: www.indret.con. Responsabilidad civil por vertimiento de hidrocarburos.

Tabla 5. Los cuatro rasgos básicos de la responsabilidad civil en el CLC 1992
y de la OPA 90
ELEMENTOS
BASICOS DE LAS
COMPENSACIONES

CLC/1992

OPA 90

Responsabilidad
objetiva
y
TIPO DE
solidaria
entre
todos
los
Responsabilidad
objetiva
RESPONSABILIDAD
responsables. También se exige el
con seguro obligatorio.
mantenimiento de un seguro o de
otra forma de garantía.
1. El propietario, fletador a casco
desnudo y el operador del buque
SUJETOS
desde el que se produce el vertido.
RESPONSABLES El propietario inscrito del 2. El propietario y el operador de la
instalación petrolífera marina o
barco exclusivamente.
terrestre desde la que se produce
el vertido.
1. Costos de limpieza
Se indemnizan los daños 2. Daños en la persona o bienes
patrimoniales:
daño de la victima, incluido el lucro
material, lucro cesante y cesante resultante.
medidas de prevención, 3. Daños puramente económicos.
DAÑOS
mitigación,
limpieza
y 4. Impuestos dejados de percibir
INDEMNIZABLES
restauración
(si
– por las autoridades públicas y
de
los
servicios
razonables-) No el daño costo
adicionalmente
prestados
por
puramente ecológico.
ellas.
5. Daño puramente ecológico.
Para vertimientos procedentes de
Máximo
absoluto
59,7
buques tanque, se aplica como
millones
de
DEGs
TECHOS
limite la mayor de las cantidades
(80.680.371
$)
siguientes:
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(78.075.660∈), pero solo
si el propietario consigna o
garantiza ante el juez.

1./ $1200 por TRB
2./
(a) $ 10.000.000 para
buques de mas de 3000 TRB.
(b) $2.000.000 para buques de
3000 TRB o menos.

Fuente: www.indret.con. Responsabilidad civil por vertimiento de hidrocarburos.
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12. COMPARACIÓN DEL PLAN NACIONAL DE CONTINGENCIA CON LA
LEGISLACIÓN Y POLITICAS DE LA COMUNIDAD ECONOMICA EUROPEA.
A diferencia de los Estados Unidos de América con su OPA 90, la Comunidad
Económica Europea establece varias políticas que regulan la seguridad marítima y
seguridad ambiental, como se puede ver a continuación estos reglamentos son
muy completos y específicos, comparados con el P.N.C.

Tabla 6. Comparación del P.N.C. con la Regulación de la Comunidad
Económica Europea.
PLAN NACIONAL DE
CONTINGENCIA
Establece pautas pero no programas
específicos para garantizar una
formación mínima para la gente que
intervendrá en la atención de un
derrame de hidrocarburos, derivados
y sustancias nocivas. Esta tarea se
delega al Comité Técnico Nacional,
quien no la ha cumplido.
Colombia por su parte regula la
responsabilidad civil por daños
causados ocasionados por la
contaminación de hidrocarburos al
mar, con el Convenio CLC y el
Convenio FONDO, estableciendo
una
responsabilidad
limitada
indemnizada por estos Convenios.
El Convenio MARPOL Colombia lo
adopto, pero no se observa la
exigencia del doble casco dentro del
P.N.C.
En el PNC están nombrados los
Convenios
Internacionales
en
materia de prevención de la
contaminación
y
Seguridad
Marítima,
pero
no
están
desarrollados dentro de su contexto.

COMUNIDAD ECONOMICA
EUROPEA
Instaura un nivel mínimo de
formación
en
las
profesiones
marítimas, para obtener la capacidad
de manejar un incidente o cualquier
tipo de situación en el mar.

La Comunidad Económica Europea
no solo establece la indemnización de
daños por los Convenios CLC y
FONDO, sino que propone sanciones
penales en responsabilidad por
contaminación marítima.
Establece la utilización del doble
casco como medida preventiva en la
contaminación marina. Contemplada
en el Convenio MARPOL.
Por su parte la CEE analiza las
normas y Convenios Internacionales
en materia de prevención de la
contaminación y Seguridad Marítima
para
luego
implementarlas
de
acuerdo a la situación de la
Comunidad.
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El PNC no propone como medida
preventiva el control de buques en el
puerto, mas sin embargo, Convenios
Internacionales
adoptados
por
Colombia regulan el control de
buques en el puerto.

La CEE propone prohibir el acceso a
todos los puertos de la Unión a los
buques de más de quince años que
hayan permanecido inmovilizados
más de dos veces durante los dos
años anteriores, para obtener un
mayor control y por tanto prevención
de la contaminación por buques
viejos.

El Decreto 321 de 1999, establece
un Plan Informático, el cual será
administrado
por
el
IDEAM,
contendrá
información
sobre
legislación, referencias, estadísticas,
de los planes, simulacros, aspectos
ambientales, de logística. Esta es
una tarea fundamental que servirá
como base para la atención de un
derrame, pero desafortunadamente
el IDEAM no esta cumpliendo con
esta función.

Estipula la creación de una nueva
base de datos sobre seguridad de los
buques, EQUASIS, que recogerá
información relacionada con la
seguridad y la calidad de los buques
y sus operadores

La Comisión propone aumentar la
El PNC no contempla el control de la
vigilancia de la navegación marítima,
navegación marítima en zonas de
sobre todo en las zonas más
alto riesgo de accidentes.
frecuentadas por los petroleros
Establece un Grupo de Respuesta
Ambiental para Mareas Negras
No
propone
programas programa único en el mundo que
encaminados a luchar por la pretende
luchar
contra
la
contaminación marina, fluvial o contaminación marina provocada por
lacustre provocada por el vertimiento los vertidos desde buques, a través
de buques, encaminado a la de un completo esquema de
prevención e intervención directa de actividades
de
prevención
e
un derrame.
intervención
directa
que
se
desarrollarán en los mares y costas
canarios.
No se observa el cumplimiento de
las
normas
de
convenios En la CEE se observa un gran
internacionales
adoptados por compromiso en la aplicación estricta
Colombia, debido a que no existen de las normas internacionales y
indicadores que lo demuestren y europeas sobre seguridad marítima lo
además el PNC no contempla ente antes posible.
su contexto los convenios.
El Plan Nacional de Contingencia Funda una estructura Europea de la
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establece la creación de un Centro
Nacional de Respuesta del Plan
Nacional de Contingencia, en donde
se
concentraran
todas
las
herramientas necesarias para la
atención
de
un
suceso
de
contaminación. Esta tarea no se ha
cumplido.
El PNC Presenta un gran vació en el
establecimiento
de
las
responsabilidades de los diferentes
agentes del transporte marítimo de
petróleo.
El PNC se basa en los Convenios
CLC
y
FONDO
para
la
indemnización de daños causados
por la contaminación ocasionada por
hidrocarburos.
El Decreto 321 de 1999, creo un
Fondo Nacional de Calamidades,
principalmente
para
atender
emergencias resultantes por buques
de paso inocente o las emergencias
donde no hay un responsable
definido, en donde todas las
entidades del Comité Técnico del
PNC deben aportar, tarea que solo
esta cumpliendo ECOPETROL.
El PNC planteó la creación de un
Centro Nacional de Respuesta, que
vendría a brindar un apoyo
adecuado en el control de derrames
para todo el país. Este Centro de
Respuesta no se ha llegado a
organizar.
El PNC no es específico en las
inspecciones de buques, como
medida preventiva. No incluye
procedimientos específicos en la
inspección
de
los
buques
transportadores.
No existen normas o parámetros
relativos
a
los
organismos
autorizados para hacer inspecciones

Seguridad marítima, cuya principal
tarea sería controlar la organización y
la eficacia de los controles nacionales
con el fin de garantizar una mayor
uniformidad.

Desarrolla de la responsabilidad de
los distintos agentes del transporte
marítimo de petróleo
Aumenta los regímenes colectivos de
indemnización y estipula también el
principio de la responsabilidad del
transportista y del propietario de la
carga

Constituye
un
fondo
de
indemnización de daños causados
por
la
contaminación
de
hidrocarburos en aguas europeas

Creación de una Agencia Europea de
Seguridad Marítima.

Incluye la inspección de todos los
buques
y
además
establece
requisitos específicos sobre la
inspección de los petroleros
Aplica normas comunes relativas a
los organismos autorizados para
efectuar
la
inspección
y
la
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y clasificación de buques, dentro del clasificación de buques y a las
PNC.
actividades
pertinentes
de
las
administraciones
El Plan Nacional de Contingencia Establecen medidas de prevención y
entre sus principios estipula la lucha contra la contaminación en las
prevención de la contaminación, operaciones de carga, descarga y
pero
realmente
no
se
ve manipulación de hidrocarburos en el
desarrollada en el documento.
ámbito marítimo y portuario
En sus principios el PNC estipula
como prioridad, en caso de siniestro,
La Comunidad Económica Europea
la protección de la vida humana y
creo un Plan Nacional de Servicios
luego la protección del medio
Especiales de Salvamento de la Vida
ambiente, además también se
Humana en la Mar y de la Lucha
nombra el convenio SOLAS para la
contra la Contaminación del Medio
protección de la vida en el mar, pero
Marino
como los otros convenios, no se
desarrolla dentro de su contexto
Se establecen los equipos básicos Se regulan los equipos de seguridad,
con los cuales debe contar una salvamento,
contra
incendios,
industria para la atención de un navegación y prevención de vertidos
derrame.
por aguas sucias, que deben llevar a
bordo las embarcaciones.
No se ve aplicado el Código
Marítimo
Internacional
de Aplica
el
CÓDIGO
Marítimo
Mercancías Peligrosas dentro del Internacional
de
Mercancías
PNC. Herramienta fundamental que Peligrosas (Código IMDG), para el
brinda alternativas para el manejo manejo seguro de Hidrocarburos y
seguro de Hidrocarburos, Derivados sustancias peligrosas.
y Sustancias Nocivas
Se propone el desarrollo de cursos
para la capacitación del personal,
Se establecen cursos de formación
además también se estipula la
en materia de prevención y lucha
elaboración de cartillas y otros
contra la contaminación en las
instrumentos que garanticen la
operaciones de carga, descarga y
educación de la gente que
manipulación de hidrocarburos en el
intervendrá en la atención de un
ámbito marítimo y portuario.
derrame, pero no se desarrollan
como tal.
El PNC tiene formulada la creación
Crea el Centro para la Prevención y
de
un
Centro
Nacional
de
Lucha contra la Contaminación
Respuesta, pero esta labor no ha
Marítima y del Litoral.
llegado a feliz termino.
Desafortunadamente
el
Plan Se adoptan medidas preventivas para
Nacional de Contingencia presenta buques tanque que transporten
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un gran vacío en prevención de la mercancías
peligrosas
o
contaminación.
contaminantes
La comunidad Económica Europea
El PNC no contempla el Código
entre su legislación tiene en cuenta el
Internacional para la Construcción y
Código
Internacional
para
la
el equipo de buques que transporten
Construcción y el equipo de buques
productos químicos peligrosos a
que transporten productos químicos
granel (Código CGRQ)
peligrosos a granel (Código CGRQ)
La CEE contempla normatividad
El PNC exige que cada una de las especifica
sobre instalaciones
instalaciones portuarias deban tener portuarias de recepción de desechos
su Plan de Contingencia local.
generados por los buques y residuos
de carga
Se cuenta con la participación de un
Comité Técnico y un Comité
Operativo en el Plan Nacional de
Contingencia.

Se crea el Comité de seguridad
marítima y prevención de la
contaminación por los buques
(COSS)

Fuente: el autor. 2007
De la Comunidad Económica Europea un aspecto esencial que se puede resaltar,
es el estudio y análisis que realiza a cada uno de los Convenios Internacionales
aplicándolos a las condiciones reales de esta y por otro lado la exigencia en la
aplicación de de cada uno de estos, creando así una mayor seguridad marítima.
Además de esto, igual que los Estados Unidos de América, se preocupan por el
carácter preventivo y por la adopción de medidas de seguridad que conlleven a
minimizar el riesgo de una posible contaminación.
En cuanto al Plan Nacional de Contingencia comparado frente a estos grandes
instrumentos que presenta la Comunidad, se evidencia una falta de compromiso
por parte de las entidades que integran el PNC, dejando inconclusas tareas que
designa el Decreto 321 de 1999, elementales para la prevención de la
contaminación.
Como única en el mundo la CEE, establece un Grupo de Respuesta Ambiental
para Mareas Negras, programa que pretende luchar contra la contaminación
marina provocada por los vertidos desde buques, a través de un completo
esquema de actividades de prevención e intervención directa que se desarrollarán
en los mares y costas canarios.
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13. ANÁLISIS DE LA VIABILIDAD DE IMPLEMENTACIÓN DE LA PROPUESTA
DE PROYECTO DE LEY PARA FORTALECER EL ESQUEMA NACIONAL.
La propuesta de proyecto de ley resultó del análisis del PNC, detectando sus
diferentes vacíos frente a lo estipulado por dos grandes herramientas como son el
OPA 90 de los Estados Unidos de América y la Regulación de la Comunidad
Económica Europea; por lo tanto a continuación se realizara un estudio de
viabilidad para la implementación de esta propuesta de proyecto de ley al territorio
colombiano, visto desde las partes mas interesadas en el desarrollo del tema.

Tabla 7. Análisis de viabilidad de implementación de la propuesta de
proyecto de ley.

SECTOR
MARITIMO

•
No se estipulan los requisitos básicos para la
capacitación de la gente en el mar
D •
Ausencia del manejo seguro de derivados y
sustancias nocivas en aguas marinas, fluviales y
lacustres
•
Exportar e Importar con países de alto
rendimiento en la economía del petróleo y sustancias
nocivas
•
Alto nivel de comercialización
•
Buena imagen ante los ojos del mundo
•
Demanda en el transporte de hidrocarburos,
derivados y sustancias nocivas, manteniendo un
manejo seguro de estos.
•
Cooperación Internacional para la lucha contra
la contaminación
O •
Surgimiento de nuevas estrategias para la
prevención de la contaminación
•
Un mayor desarrollo de la dimensión
internacional como factor de la calidad en el manejo
seguro.
•
Actualización de ayudas para la navegación.
•
La adecuada gestión integral de hidrocarburos
y sustancias nocivas.
•
Evaluación
de
la
contaminación
por
indicadores ambientales.
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• Menor riesgo de contaminación marina
• Introducción del carácter preventivo
• Seguridad marítima implementada con el manejo
seguro de hidrocarburos
•
Establecimiento de una responsabilidad
ilimitada
•
Fortalecimiento de la legislación ambiental
marítima
• Establecimiento de medidas de preservación del
medio ambiente y el medio marino
•
Creación de un Centro Nacional de Respuesta
• Creación de Centros Regionales para la atención
de derrames
• Implementación de las fichas FEM contra
F derrames del Código IMDG
• Mayor
control
en
la
manipulación
de
hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas
• Manejo de una base de datos de simulacros, y de
accidentes por parte del IDEAM
• Introducción del Código Marítimo Internacional de
Mercancías Peligrosas, como medida preventiva para
el manejo de Sustancias Peligrosas.
• Conformación de una jurisdicción marítima para la
investigación de incidentes por contaminación.
• Aumento en la exigencia de la responsabilidad
por daños causados por la contaminación por
hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas
• Un entorno político favorable para la relación
económica y social
• Aumento en los costos de indemnización por
daños ocasionados por la contaminación de
hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas.
• Rapidez con que se renuevan las políticas en
seguridad marítima y ambiental
• Influencia del conflicto armado
• Desarticulación en materia de responsabilidad
A
civil
• Falta de conciencia ambiental
• Falta de preparación, formación y capacitación del
personal en cada uno de sus niveles para dar el
manejo seguro de las sustancias contaminantes y
para la atención en caso de derrames
• Falta de compromiso en la integración del mar
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•
•
SECTOR
PETROLERO

D •
•
•
•
•
•
O
•
•
•
•

F •
•
•
•
•
•
•
•

con el territorio
No cuenta con planes de contingencia en
operación de buques
No se estipulan los requisitos básicos para la
capacitación de la gente en el mar
Ausencia del manejo seguro de derivados aguas
marinas, fluviales y lacustres
Falencias en la aplicación en aguas lacustres
Mayor posibilidad de exportar petróleo
Cooperación Internacional para la lucha contra la
contaminación
Surgimiento de nuevas estrategias para la
prevención de la contaminación
Transporte seguro de hidrocarburos, aplicando
medidas preventivas y trabajando con personal
capacitado
Un mayor desarrollo de la dimensión internacional
como factor de la calidad en el manejo seguro.
Actualización de ayudas para la navegación en la
seguridad marítima
La adecuada gestión integral de hidrocarburos
Evaluación de la contaminación por indicadores
ambientales

Establecimiento de responsabilidad civil en casos
de contaminación por hidrocarburos, derivados y
sustancias nocivas.
Menor riesgo de ocurrencia de contaminación
marina, fluvial y lacustre
Creación de un Centro Nacional de Respuesta
Creación de Centros Regionales para la atención
de derrames
Manejo de una base de datos de simulacros, y de
accidentes por parte del IDEAM.
Introducción del Código Marítimo Internacional de
Mercancías Peligrosas, como medida preventiva
para el manejo de Sustancias Peligrosas.
129de una jurisdicción marítima para la
Conformación
investigación de incidentes por contaminación.
Ejecución de simulacros en la atención a

•

ECOPETROL

Fortalecimiento de la legislación ambiental
marítima
• Implementación de las fichas FEM contra
derrames del Código IMDG
• Actualización de ayudas a la navegación
• Un entorno político favorable para la relación
económica y social
•
Aumento en el precio del petróleo
•
Aumento en precios de medidas preventivas
Aumento en los costos de indemnización, y
•
reparación de daños debidos a la contaminación.
•
Aplicación de responsabilidad civil ilimitada
•
La rapidez con que se renuevan las políticas
en seguridad marítima ambiental
•
La influencia del conflicto armado
A •
La
desarticulación
en
materia
de
responsabilidad civil
•
Falta de conciencia ambiental
•
Falta de preparación, formación y capacitación
del personal en cada uno de sus niveles para dar el
manejo seguro de las sustancias contaminantes y
para la atención en caso de derrames
•
Falta de experiencia y falta de personal en la
atención de derrames
•
Ausencia del manejo de derivados en aguas
marinas, fluviales y lacustres
D •
Requisitos básicos para la capacitación de la
gente en el mar
•
Falencias en la aplicación en aguas lacustres

O

•
Libre de responsabilidad por casos de
contaminación causada por entes externos
•
Cooperación Internacional para la lucha contra
la contaminación
•
Creciente demanda de petróleo
•
Surgimiento de nuevas estrategias para la
prevención de la contaminación
•
Actualización de ayudas para la navegación
•
La adecuada gestión integral de hidrocarburos
•
Establecimiento
de
indicadores
de
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contaminación
•
Evaluación
de
la
contaminación
por

•
Comercializar con países desarrollados,
aumentando sus volúmenes de producción y
transporte
•
Creación de un Centro Nacional de Respuesta
•
Creación de Centros Regionales para la
atención de derrames
•
Manejo de una base de datos de simulacros, y
de accidentes por parte del IDEAM.
•
Introducción del Código Marítimo Internacional
de Mercancías Peligrosas, como medida preventiva
para el manejo de Sustancias Peligrosas.
F •
Conformación de una jurisdicción marítima
para
la
investigación
de
incidentes
por
contaminación.
•
Fortalecimiento de la legislación ambiental
marítima
•
Implementación de las fichas FEM contra
derrames del Código IMDG
•
Un mayor desarrollo de la dimensión
internacional como factor de la calidad en el manejo
seguro de hidrocarburos
•
Un entorno político favorable para la relación
económica y social
•
Aumento de costos por indemnización de
daños causados por la contaminación de
Hidrocarburos.
•
Inversión en la aplicación de medidas
preventivas.
•
Aplicación de responsabilidad civil ilimitada
•
La rapidez con que se renuevan las políticas
en seguridad marítima ambiental
•
La influencia del conflicto armado
A •
La
desarticulación
en
materia
de
responsabilidad civil
•
Capacitación de todo su personal en medidas
de prevención y manejo seguro del petróleo
•
Falta de conciencia ambiental
•
Falta de preparación, formación y capacitación
del personal en cada uno de sus niveles para dar el
manejo seguro de las sustancias contaminantes y
para la atención en caso de derrames
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PAIS (COMITÉ
•
Ausencia del manejo de derivados y
TECNICO
sustancias nocivas en aguas marinas, fluviales y
D
NACIONAL
lacustres
DEL PLAN
•
Falencias en la aplicación en aguas lacustres
NACIONAL DE
•
Cooperación Internacional para la lucha contra
CONTINGENCI
la contaminación
A)
•
Aplicación de herramientas internacionales
•
Adopción de estrategias internacionales
•
Surgimiento de nuevas estrategias para la
prevención de la contaminación
•
Actualización de ayudas para la navegación
O •
Creación de lineamientos para la organización
laboral del comité
•
La adecuada gestión integral de hidrocarburos
•
Establecimiento
de
indicadores
de
contaminación
•
Evaluación de la contaminación por
indicadores ambientales
•
Actualización del Plan Informático del PNC

F

•
Alternativas de implementación del carácter
preventivo en el PNC
•
Creación de un Centro Nacional de Respuesta
•
Creación de Centros Regionales para la
atención de derrames
•
Incorporación del carácter preventivo al PNC
•
Incorporación de la Armada Nacional como
parte del comité técnico y operativo del PNC
•
Implementación de las fichas FEM contra
derrames del Código IMDG
•
Una mayor exigencia en la responsabilidad
por daños causados por la contaminación por
hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas
•
Un entorno político favorable para la relación
económica y social
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•
Fortalecimiento
de la legislación ambiental
marítima
•
Fortalecimiento del P.N.C.

de Mercancías Peligrosas, como medida preventiva
para el manejo de Sustancias Peligrosas.
•
Conformación de una jurisdicción marítima
para
la
investigación
de
incidentes
por
contaminación.
•
Control del cumplimiento del PNC mediante
auditorias y revisiones por parte de las capitanías de
puerto y los comandos regionales de guarda costas.
•
Aumento de costos por indemnización de
daños causados por la contaminación de
Hidrocarburos.
•
Aplicación de responsabilidad civil ilimitada
•
La rapidez con que se renuevan las políticas
en seguridad marítima ambiental
•
La influencia del conflicto armado
•
La
desarticulación
en
materia
de
A responsabilidad civil
•
Falta de conciencia ambiental
•
No se cuenta con planes de contingencia en
operación de buques
•
Falta
de
preparación,
formación
y
capacitación del personal en cada uno de sus niveles
para dar el manejo seguro de las sustancias
contaminantes y para la atención en caso de
derrames
Fuente: el autor. 2007
Haciendo un análisis general del este estudio de viabilidad se puede observar que
la propuesta de proyecto de ley presenta grandes fortalezas que llenaran algunas
de las falencias detectadas en el Plan Nacional de Contingencia contra derrame
de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas.
Se logra detectar en cierta medida la introducción del carácter preventivo,
estipulando estrategias y reiterando el cumplimiento de tareas delegadas por el
Decreto 321 de 1999.
La propuesta de proyecto de ley contribuye notoriamente al fortalecimiento de la
legislación nacional, tanto marítima como ambiental.
Aunque el Manejo seguro esta solo establecido para los hidrocarburos, dentro del
proyecto de ley existen medidas de carácter general que se aplican a los
derivados y sustancias nocivas, y además con la aplicación del Código Marítimo
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Internacional de Mercancías Peligrosas, se puede llegar a estipular el manejo
seguro para los derivados y sustancias nocivas en aguas marinas.
La instauración de una responsabilidad ilimitada hará que se aumenten los costos
de indemnización por daños causados por la contaminación del mar por
hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas, obligando a las diferentes
empresas y entidades a invertir en medidas de seguridad para minimizar al
máximo los riesgos que causen contaminación.
En conclusión es viable la implementación de la propuesta de proyecto de ley para
la reglamentación del manejo seguro de hidrocarburos, derivados y sustancias
nocivas en aguas marinas y fluviales, debido al gran aporte que esta hace en
cuanto a responsabilidad civil, prevención de la contaminación, seguridad marítima
y en el manejo seguro de hidrocarburos.
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CONCLUSIONES
•
El Plan Nacional de Contingencia contra Derrame de Hidrocarburos,
Derivados y Sustancias Nocivas en Agua Marinas, Fluviales, y Lacustres, presenta
grandes vacíos en materia de responsabilidad civil por daños causados por
contaminación, aunque, establece una responsabilidad limitada por los esquemas
CLC y FONDO de 1992.
•
Existen grandes herramientas a nivel internacional que brindan
instrumentos de control para la aplicación en la prevención y atención de
derrames de hidrocarburos, derivados o sustancias nocivas; es el caso de la OPA
90, la cual proporciona diferentes instrumentos para la atención de desastres
originados por el derrame o accidentes con hidrocarburos, si bien, abre una amplia
puerta a la responsabilidad sin limites del transportista y del propietario de la carga
por los daños causados por la contaminación, rompiendo así el principio del
Derecho marítimo internacional que limita, de una u otra forma, la responsabilidad
económica del naviero por los daños que pudieran ocasionar la actividad de sus
buques. Otros importantes elementos Internacionales, son las políticas y
regulaciones de la Comunidad Económica Europea (CEE), las cuales brindan
estrategias para el control y la seguridad marítima.
•
El carácter preventivo, acompañado de buenas practicas, de capacitación y
auditorias, son herramientas indispensables en el tema de prevención, el cual no
aparece tratado en el Plan Nacional de Contingencia, donde solo se establecen
medidas de atención, mitigación y control de derrames, así como, el manejo
seguro de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas a sido de cierta manera
ignorado por el P.N.C., sin tener en cuenta que utilizándolo se puede llegar a
minimizar los riesgos de un potencial derrame ya sea de hidrocarburos, derivados
o sustancias nocivas.
•
La propuesta de proyecto de ley para la reglamentación del manejo seguro
de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas en aguas marinas y fluviales,
aporta herramientas fundamentales para el fortalecimiento del Plan Nacional de
Contingencia, contribuyendo en la reglamentación nacional en temas de
responsabilidad civil, prevención de la contaminación, seguridad marítima y en el
manejo seguro.
•
A pesar de que tampoco la Ley americana está libre de críticas, el régimen
que establece parece claramente mejor que el establecido en el CLC. Insistiendo
una vez más sobre el carácter limitado del enfoque del CLC, el régimen de
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responsabilidad civil establecido en la OPA es claramente más exigente que el
establecido en el CLC.
•
Colombia ha adoptado convenios, acuerdos y tratados internacionales, en
materia de seguridad marítima y seguridad marítima ambiental, pero no se ha
preocupado por estudiarlos y conocer su viabilidad de implementación en el país.
Además no se conocen indicadores confiables que muestren el cumplimiento de
las normas y políticas resultantes de la adopción de reglamentos internacionales.
•
Se evidencia una falta de normatividad en cuanto al etiquetado, estiba y
embalaje de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas, haciendo más
riesgoso el transporte marítimo, fluvial y lacustre de estas sustancias; la cual
podría ser subsanada con al implementación del Código Marítimo Internacional de
Mercancías Peligrosas (IMDG) de la Organización Marítima Internacional.
•
El Plan Nacional de Contingencia necesita trabajo continuo y compromiso
por parte de todas las entidades que integran el Comité Técnico Nacional del
P.N.C., para estudiar y subsanar cada uno de las diferentes falencias que
presenta este instrumento indispensable en la prevención y atención de derrames.
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RECOMENDACIONES
•
Debido a que el P.N.C. es la única herramienta con la que cuenta Colombia
para la atención de derrames de hidrocarburos, derivados y Sustancias Nocivas,
debe ampliar el ámbito de aplicación enfocándose más en las Sustancias Nocivas
representativas para el país.
•
Es necesario desarrollar esquemas de seguridad enfocados a la prevención
de la contaminación, al efecto que estén regulados por norma nacional legal de
carácter obligatorio e integrarlos al Sistema Nacional de Prevención y Atención de
Desastres, dentro del PNC para mejorar y tener una protección mas o menos
adecuada en cuanto al manejo, gestión e indemnización de casos de
contaminación en cuerpos de agua que no sean marinos.
•
Crear lineamientos de política que estipulen tareas específicas para el
Comité Técnico del P.N.C., que obliguen a las entidades pertenecientes a
comprometerse con la actualización y fortalecimiento de las deficiencias que
presenta el Plan Nacional de Contingencia, debido a que, es compromisos de
todos el velar por la protección de los medios marinos, fluviales y lacustres.
•
Colombia y en nombre propio la Dirección General Marítima, con ayuda del
Comité Técnico Nacional de Plan Nacional de Contingencia, debe hacer cumplir
todos y cada uno de los convenios a los cuales esta inscrito el país, como por
ejemplo el convenio OPRC 90 Convenio Internacional sobre Cooperación,
Preparación y Lucha Contra la Contaminación por Hidrocarburos de 1990.
•
Al adoptar Colombia a través de una acto legislativo las mejoras aplicadas
en cuanto a cubrimiento espacial y aumento de la indemnización económica, al
aprobar las últimas modificaciones en los instrumentos internacionales básicos de
CLC y FONDO, el país por gestión de sus Autoridades Nacionales Competentes
en materia de seguridad marítima y seguridad ambiental marítima ha desarrollado
mejoras en los esquemas de seguridad aplicada en el manejo de hidrocarburos,
derivados y sustancias nocivas en aguas marinas, fluviales y lacustres.
•
De todo este análisis se puede recomendar que el PNC debe contemplar
unos procedimientos que incorporen medidas de manejo seguro de hidrocarburos
y medidas indicativas de formas de reclamación ágiles y expeditas, que presenten
paso a paso el proceso de reclamación e indemnización que ofrece el Convenio
CLC, como garantía y seguro, es decir como respaldo en un esquema de medidas
de seguridad para resarcir los daños sufridos. Esto en razón a que el CLC con su
protocolo de 1992 (adoptado por Colombia mediante ley 523 de 1998), permite en
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“caso de accidente” el resarcimiento de gastos incurridos en la aplicación de
medidas preventivas incluso cuando no ocurre un derrame de hidrocarburos;
siempre y cuando haya habido una amenaza inminente de daños debidos a
contaminación, en otras palabras debe aprovechar el país esta condición de poder
reclamar y recibir indemnización por preparación a la atención de “amenazas
inminentes de daños debidos a contaminación”, política de interpretación del
espíritu del CLC que mejoraría el esquema de seguridad al respecto.
•
La Dirección General Marítima (DIMAR) aunque tiene buenos sistemas de
ayuda para la navegación, debería actualizarlos, y si no se posee fondos para la
actualización de estos, debería hacerse parte de la Asociación Internacional de
ayudas a la Navegación (AISM-IALA); para velar de este modo por que los
desplazamientos de los buques sean seguros, rápidos y económicos.
•
Tramitar ante el Congreso de la Republica la propuesta de proyecto de ley
para la Reglamentación del Manejo Seguro de Hidrocarburos, Derivados y
Sustancias Nocivas en Aguas Marinas y Fluviales, para su respectiva aprobación.
•
Crear normatividad especifica en la parte marítima estableciendo el delito a
personas que contaminen, niveles de contaminación y medidas de seguridad para
prevenir la contaminación.
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ANEXO A. PROPUESTA DE PROYECTO DE LEY PARA LA
REGLAMENTACIÓN DEL MANEJO SEGUROS DE HIDROCARBUROS,
DERIVADOS Y SUSTANCIAS NOCIVAS EN AGUAS MARINAS, FLUVIALES Y
LACUSTRES.

PROYECTO DE LEY
“Por medio de la cual se regula el manejo seguro de Hidrocarburos, Derivados y
Sustancias Nocivas en aguas marinas, fluviales y lacustres”
Teniendo en cuenta que el Decreto 321 de 1999 aprobó el Plan Nacional de
Contingencia contra derrame de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias
Nocivas en aguas marinas, fluviales y lacustres y que a nivel internacional
existen otras normas que reglamentan este tema.
Considerando que el país ha aprobado otras convenciones internacionales
como el Convenio Internacional sobre Cooperación, Preparación y Lucha
Contra la Contaminación por Hidrocarburos de 1990 (OPRC/90), y el
Convenio Para La Represión De Actos Ilícitos Contra La Seguridad De La
Navegación Marítima (SUA), que esto lleva a que los esquemas nacionales
se modifiquen.
Teniendo en cuenta que efectuadas las revisiones de los aspectos técnicos y
operativos, el Comité Técnico Nacional del Plan Nacional de Contingencia
contra derrame de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en aguas
marinas fluviales y lacustres, ha encontrado que se deben mejorar los
manejos seguros de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas y la
Responsabilidad Civil por casos de contaminación.
Que el Convenio Internacional para Prevenir la Contaminación del Mar por
Buques (MARPOL 73/78) para su mejor cumplimiento por el Estado
Colombiano, sus ciudadanos y empresas que operan en su territorio,
requiere una normatividad complementaria en un sistema de manejo seguro
de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas en aguas marinas, fluviales
y lacustres.
Que a nivel Internacional se ha hecho un gran esfuerzo por la Comunidad
Internacional para elaborar y poner en marcha esquemas de regulación de la
prevención y control de la contaminación marina por sustancias nocivas,
determinación de la responsabilidad civil por estos tipos de contaminación, e
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indemnización por daños por los daños causados, a través de convenciones
como la Convención Internacional sobre Vertimiento de Desechos Nocivos y
otras sustancias (LONDON CONVENTION 1972), la Convención sobre
responsabilidad e indemnización por daños en relación con el transporte
marítimo de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas (SNPP – HNS),
esfuerzo que Colombia debe adoptar a fondo e implementar el cumplimiento
de la normatividad y esquemas de seguridad contempladas en las citadas
convenciones.
Que se ha desarrollado la aplicación del esquema planteado por el
Convenio Internacional sobre Cooperación, Preparación y Lucha Contra la
Contaminación por Hidrocarburos de 1990 (OPRC 90) y su protocolo del
2000; dados los beneficios que presenta para el manejo seguro de
Hidrocarburos, y derivados, y que por su extensión se puede aplicar para las
sustancias nocivas, debiendo Colombia desarrollar este esquema con base
en lo dispuesto en la ley 885 de 2004.
Que la aplicación de la Responsabilidad Civil por contaminación marina
causada por hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas en aguas
marinas, fluviales y lacustres requiere definiciones y aplicaciones propias del
manejo seguro de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas, acorde con
el esquema internacional desarrollado en el ámbito de competencia de los
convenios de la Organización Marítima Internacional (OMI), del convenio e
instrumentos legales y normativos del Fondo Internacional de indemnización
de daños debidos a la contaminación por hidrocarburos (FONDO), y tomar
los elementos normativos, conceptos e ideación legal como normatividad
elaborada y probada en la practica con buenos resultados para la
prevención, control, mitigación, corrección e indemnización, por daños
debidos por hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas en el esquema
del Oil Pollution Act. 90 (OPA 90) y en el sistema europeo.

CAPITULO I
OBJETO, DEFINICIONES, ÁMBITO TERRITORIAL Y COMPETENCIA
Articulo 1o. OBJETO: Acoger la normatividad contemplada en el Decreto 321 de
1999 que regulo lo relativo al Plan Nacional de Contingencia contra Derrame de
Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en Aguas Marinas, Fluviales y
Lacustres, incorporándolo dentro del marco de una regulación nacional para el
manejo seguro de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en aguas
marinas, fluviales y lacustres.
Articulo 2o. DEFINICIONES: Para la presente ley se tiene como referencia las
definiciones del anexo 1.
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Articulo 3o. ÁMBITO TERRITORIAL: Las disposiciones contenidas en la
presente ley rigen para todos los buques de bandera nacional, estén o no, en
nuestro territorio nacional.
También rigen para las aguas marinas, fluviales y lacustres de nuestro territorio
colombiano.
En el mismo sentido para todo tipo de embarcación, instalación, medio de
transporte relacionado con hidrocarburos en todo el territorio nacional que
comprende las Aguas marinas Territoriales de: Mar territorial, Zona Contigua y
Zona Económica Exclusiva, al igual que la Plataforma Continental.
Así mismo las áreas marinas adyacentes a nuestra Zona Económica Exclusiva,
anexadas a nuestro territorio marino de competencia y jurisdicción por acuerdos
bilaterales o multilaterales de definición de fronteras marinas o sobre asuntos
marinos.
Articulo 4o. COMPETENCIA: La autoridad competente para coordinar y hacer
cumplimiento de la presente ley, es la Dirección General para la Prevención y
Atención de Desastres – DGPAD -, con la respectiva acción del Ministerio de
Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial, el Ministerio de Minas y Energía, La
Dirección General Marítima, La Superintendencia de Puertos y Transporte, El
Comando de Guarda Costas de la Armada Nacional, contando con la ayuda del
Comité Técnico y del Comité Operativo del Plan Nacional de Contingencia contra
Derrame de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en Aguas Marinas,
Fluviales y Lacustres.
Parágrafo 1º. La Armada Nacional a partir de esta ley entra a formar parte tanto
del Comité Técnico como del Comité Operativo del Plan Nacional de Contingencia
contra Derrame de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en Aguas
Marinas, Fluviales y Lacustres, con funciones especiales, que serán reguladas
para las unidades navales no pertenecientes al cuerpo de guarda costas.
Parágrafo 2º. El cuerpo de Guarda costas de la Armada Nacional entra a ejercer
funciones de policía marítima y de policía ambiental marítima para eventos de
contaminación marina, en funciones y facultades que serán reguladas por el
gobierno nacional. Con este fin, en las anteriores funciones el cuerpo de guarda
costas tendrá una vinculación y dependencia como organismo de control, de
investigación y de represión de la contaminación marina, fluvial y lacustre de la
Dirección General Marítima – DIMAR.
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CAPÍTULO II
RESPONSABILIDAD CIVIL POR DAÑOS CAUSADOS POR CONTAMINACIÓN
MARINA POR HIDROCARBUROS, DERIVADOS Y SUSTANCIAS NOCIVAS EN
AGUAS MARINAS, FLUVIALES Y LACUSTRES.
Articulo 5o. ELEMENTOS DE LA RESPONSABILIDAD.
EN GENERAL. - A pesar de cualquier otra disposición o regla de la ley, y
conforme a las provisiones de este acto, cada contaminador es responsable en
forma directa e ilimitada por la contaminación que causó, de la amenaza
substancial de una descarga contaminante, sobre o en las aguas marinas,
fluviales o lacustres, en los litorales colindantes, o en las zonas marinas
adyacentes a la zona económica exclusiva, y en las aguas de alta mar. Deberá
responder en forma obligatoria por los costos y los daños del retiro de los
contaminantes, especificados en la “apreciación” de contaminación que hagan las
autoridades ambientales competentes, como resultado de tal incidente.
Parágrafo 1º. EXCEPCIONES. - Este título no se aplica a descarga: (1) permitido
por un permiso publicó bajo autorización nacional (Departamental o local); (2) de
un recipiente público; o (3) de una instalación de recepción de fuentes de
contaminación marina proveniente de buques.
Parágrafo 2º. RESPONSABILIDAD DE LOS TERCEROS.
(1) EN GENERAL. - (A) TERCEROS TRATADOS COMO PARTE
RESPONSABLE. En todo caso, en el cual una parte responsable establece que
una descarga o una amenaza de descarga, y los costos y los daños del retiro que
resultaren fue causado solamente por un acto o una omisión de uno o más
terceros (o solamente por tal acto u omisión conjuntamente con un acto de Dios o
un acto de guerra), los terceros o la parte comprometida serán tratados como
parte responsable con objeto de la determinación de responsabilidad bajo este
título.
(2) SUBROGACIÓN DE LA PARTE RESPONSABLE. - Si la parte responsable
alega que la descarga o la amenaza de una descarga fue causada solamente por
un acto o una omisión de una tercera parte, la parte responsable (i) pagará el
retiro, la recolección y la limpieza de la contaminación; y (ii) será dado el derecho
por la subrogación a todos los derechos del gobierno de Colombia (Estado
colombiano) y el demandante para recuperar costes o daños que deba asumir un
tercero o un fondo de indemnización.
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(3) APLICACIÓN DE LA LIMITACIÓN. - (A) DUEÑO U OPERADOR DEL
RECIPIENTE O DE LA FACILIDAD DE RECEPCIÓN. - Si el acto o la omisión de
los terceros que causan un incidente ocurre con respecto a un recipiente o a una
facilidad de recepción (instalación de recepción) que es propiedad, operada,
administrada o funciona bajo administración de terceros, la responsabilidad de los
terceros será conforme a los límites proporcionados que determine el Comité
Técnico Nacional del Plan Nacional de Contingencia contra derrame de
Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en Aguas Marinas, Fluviales y
Lacustres. (B) OTROS CASOS. - En ningún otro caso, la responsabilidad de
terceros o partes comprometidas excederá la limitación que habría sido aplicable a
la parte responsable del recipiente o de la facilidad (instalación de recepción)
desde las cuales la descarga ocurrió realmente, si la parte responsable tenía la
obligación.
Articulo 6o. DEFENSAS DE LA RESPONSABILIDAD.
TERMINO DE LAS DEFENSAS. - Una parte responsable no esta obligada por los
costos o daños del retiro de la contaminación, si el responsable o parte
responsable establece, por una preponderancia de la evidencia, que la descarga o
la amenaza substancial de una descarga de hidrocarburo, derivados y sustancias
nocivas, que dio como resultado los daños y/o los costos del retiro de la
contaminación fueron causados por (1) Un desastre natural grave 2) un acto de
guerra; (3) un acto o una omisión de terceros, con excepción de un empleado o
agente de la parte responsable o de los terceros en el acto o en la omisión, la cual
ocurrió con respecto a cualquier relación contractual con la parte responsable
(excepto donde la condición contractual o el arreglo se presenta con respecto a la
nave o medio de transporte implicado. Si la parte responsable establece, por una
preponderancia de la evidencia, que la parte responsable (a) teniendo cuidado en
el debido ejercicio con respecto al manejo del hidrocarburo (derivado o sustancia
nociva), tomando en consideración las características del hidrocarburo (derivado
o sustancia nociva) fue cuidadoso y diligente en su manejo, a la luz de todos los
hechos y circunstancias relevantes; y (b) tomó precauciones contra actos u
omisiones previsibles de cualesquiera terceros y de las consecuencias previsibles
de esos actos u omisiones; o (4) cualquier combinación de los párrafos (1), (2), y
(3).
Parágrafo 1º. Respecto a las autoridades publicas o autoridades marítimas
responsables del manejo, instalación, reparación, mantenimiento de las ayudas a
la navegación y de la señalización marítima en caso de presentarse negligencia en
la ejecución y administración de las anteriores funciones que sean motivo o
permitan por esa negligencia un siniestro marítimo, un derrame de hidrocarburos,
un vertimiento o un accidente que los produzca se exonerara de responsabilidad a
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los agentes involucrados en el accidente o siniestro y alas terceras partes siendo
responsabilidad de las autoridades citadas por negligencia en su función
relacionada con la seguridad marítima, fluvial, lacustre y/o vinculada al transporte
de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas.
Parágrafo 2º. DEFENSAS EN CUANTO A DEMANDANTES PARTICULARES. –
Una parte responsable, no lo será siempre y cuando el accidente, siniestro,
vertimiento o derrame de hidrocarburo, derivado y sustancia nociva, sea causado
por la negligencia grande o la mala conducta por voluntad del demandante.
Parágrafo 3º. LIMITACIÓN EN DEFENSA COMPLETA. – Se eximirá la
responsabilidad: (a) con respecto a una parte responsable que tenga una
condición de una falla técnica causada por un tercero, caso en el cual deberá
notificar a las autoridades competentes y divulgar, a la mayor brevedad posible, el
incidente según los requisitos de ley si la parte responsable sabe o tiene
conocimiento sobre la ocurrencia del incidente; (2) si la parte responsable
proporciona toda la cooperación y ayuda razonables pedidas por un funcionario
responsable, con respecto a las actividades del retiro, recolección, mitigación, del
derrame o vertimiento de hidrocarburos, derivados o sustancias nocivas; o (3) si el
incidente se produjo sin suficiente causa, que implique responsabilidad de la
supuesta parte responsable.
Articulo 7o. LÍMITES EN RESPONSABILIDAD.
EN GENERAL. – La parte responsable, con respecto a cada incidente no se
excederá (1) para un tanque, buque tanque, receptáculo o recipiente mayor (a)
US$1.200 por tonelada gruesa; o (b) (i) en el caso de un recipiente mayor a 3.000
toneladas gruesas, US$10.000.000; o (ii) en el caso de un recipiente menor de
3.000 toneladas gruesas, US$2.000.000; (2) para cualquier otro recipiente,
US$600 por tonelada gruesa; (3) para una facilidad costa afuera exceptuar un
puerto profundo, el total de todos los costes del retiro más US$75.000.000; y (4)
para cualquier facilidad terrestre y un puerto profundo, US$350.000.000.
Parágrafo 1º. DIVISIÓN DE LA RESPONSABILIDAD POR LA PERFORACIÓN
MAR ADENTRO POR UNIDADES MÓVILES.
(1) TRATADO PRIMERO COMO RECIPIENTE DEL TANQUE. - Para los
propósitos de la determinación de la parte responsable y aplicación de esta
ley, una unidad móvil de perforación mar adentro que se está utilizando,
estará en condición diferente a una facilidad o instalación de recepción costa
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afuera, que se utiliza, se considera o se juzga como recipiente del tanque con
respecto a la descarga, o la substancial amenaza de una descarga, de
hidrocarburos, derivados o sustancia nocivas, en o sobre la superficie del
agua.
(2) TRATADO COMO FACILIDAD PARA EXCESO DE LA RESPONSABILIDAD. Al grado que el retiro cuesta y según los daños de cualquier incidente descrito
en el párrafo (1) sin exceder la cantidad para la cual una parte responsable es
obligada a pagar los daños e indemnizar, de acuerdo a la valoración que haga
el Comité Técnico Nacional del Plan Nacional de Contingencia contra derrame
de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en Aguas marinas, fluviales
y lacustres.
(3) Si la unidad móvil de perforación mar adentro se juzga que tiene seguros,
afiliación a un fondo de indemnización de gran cobertura se le podrá poner una
limitación en la cantidad a cubrir en caso de responsabilidad por contaminación en
aguas marinas.
Parágrafo 2º. AJUSTE DE LÍMITES DE LA RESPONSABILIDAD. - (1)
INSTALACIONES TERRESTRES. - El Comité Técnico Nacional podrá establecer,
por regulación, con base en análisis del caso, las condiciones, la preparación , los
equipos, las pólizas de seguros y los fondos de indemnización a que este afiliado
cualquier clase o categoría de facilidad terrestre o instalación terrestre de
almacenamiento o recepción, un límite de la responsabilidad hasta de
US$350.000.000, pero no menos que US$8.000.000, considerando tamaño,
memoria de desarrollo y aplicación de controles para la prevención de la
contaminación, procedimientos de mejora en el
procesamiento de los
hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas, dentro de un esquema de
seguridad en su manipulación, proximidad a las áreas sensibles, tipo de
hidrocarburo (derivado o sustancia nociva) manejado, historia de descargas, y
otros factores relevantes a los riesgos planteados por la clase o la categoría de la
facilidad. (2) PUERTOS PROFUNDOS Y RECIPIENTES ASOCIADOS. - (a)
ESTUDIO. – La Superintendencia de puertos conducirá un estudio del los riesgos
operacionales y ambientales relativos al transporte de hidrocarburos, derivados y
sustancia nocivas, dado por el recipiente o forma de transporte en los puertos
profundos. El estudio incluirá una revisión y un análisis de la práctica de la
operación costa afuera, usada con respecto a ese transporte, un análisis del
volumen de hidrocarburo (derivado o sustancia nociva), transportado por el
recipiente, buque tanque o tubería usado en esas prácticas, y un análisis de la
frecuencia y el volumen de las descargas de hidrocarburos, derivados y sustancia
nocivas, que ocurren dentro de la conexión con el uso de esas prácticas. (b)
INFORME. – En el lapso de 1 año después de la fecha del la promulgación de
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esta ley, el Comité Técnico Nacional del Plan Nacional de Contingencia contra
derrame de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en Aguas Marinas,
Fluviales y Lacustres, presentara al congreso de la Republica de Colombia un
informe sobre los resultados del estudio de la contaminación producida por esta
forma de manejo de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas, con el fin de
que el congreso determine si es necesario elaborar una regulación especifica
sobre el particular. (C) PROCEDIMIENTO REGULADOR. - Si el Comité Técnico
Nacional, determina, de acuerdo con los resultados del estudio, que el uso de los
puertos profundos dentro de la conexión con el transporte de hidrocarburos,
derivados y sustancias nocivas, que el recipiente resulta un riesgo operacional o
ambiental más bajo que el uso de otros puertos, el Comité Técnico Nacional, en
un plazo no mayor al 180 días, presentara informe y recomendación al comité
nacional ambiental para que se regule la materia como función del gobierno
nacional. (3) INFORMES PERIÓDICOS. – El Comité Técnico Nacional, dentro de
los 6 meses posteriores a la fecha de la promulgación de esta ley, y cada 6
meses en forma periódica, presentara informes dando cuenta al Congreso de la
Republica sobre la necesidad de ajustar los límites de la responsabilidad civil por
daños causados por la contaminación de las aguas marinas, fluviales y lacustres
por hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas, y su indemnización. (4)
AJUSTE PARA REFLEJAR ÍNDICE DE PRECIO DE CONSUMO. - El Comité
Técnico Nacional informara al presidente de la republica, sobre las modificaciones
en los costes relativos al aumento de precios del galón de hidrocarburo (derivados
y sustancias nocivas) y los costos de limpieza por galón de sustancia
contaminante (hidrocarburo, derivado o sustancia nociva) para que por decreto
ejecutivo cada 3 años, se ajusten los límites de la responsabilidad, para reflejar los
aumentos en el índice de precio de consumo, en los montos de responsabilidad
por contaminación y en su respectiva indemnización.
CAPÍTULO III
MANEJO SEGURO DE HIDROCARBUROS, DERIVADOS Y SUSTANCIAS
NOCIVAS EN AGUAS MARINAS, FLUVIALES Y LACUSTRES
Articulo 8o. Para garantizar un manejo seguro de hidrocarburos, derivados y
sustancias, se deberán tener en cuenta aspectos como:
•
•
•
•
•
•

Procedimientos de intervención de emergencia para derrames de buques
Identificación de la sustancia que se esta transportando
Medios de lucha en caso de derrame
Asesoramiento
Materiales que han de utilizarse para la mitigación de la contaminación
Directrices sobre la arrumazón de la carga en unidades de transporte
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•

•
•

•

Las auditorias que faciliten revisar todas las áreas de las empresas
relacionadas o responsables del manejo, exploración, explotación,
comercialización y transporte de hidrocarburos, derivados y sustancias
nocivas, y su nivel de seguridad.
Los estudios, análisis y asesorias que sirven como base para cambiar y
mejorar los procedimientos y procesos entorno al manejo seguro de
hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas.
Los bancos de información, centros de información y centros de acopio de
datos, que se emplean para que se elaboren planes estratégicos y se
apliquen acciones preventivas-correctivas, para evitar los derrames y
vertimientos de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas, o mitigar
corregir o impedir o prevenir estos incidentes.
Todas las acciones, planes de contingencia, planes de respuesta y planes
de acción que permiten implementar medidas de control de todo tipo en
prevención de accidentes o incidentes por derrame o vertimiento de
hidrocarburos, derivados o sustancias nocivas, incluyendo medidas de
control interno al respecto.

Articulo 9o. Todo buque de bandera nacional deberá cargar la ficha FEM
CONTRA DERRAMES, dependiendo el tipo de sustancia que transporte, según el
Código Marítimo Internacional de Mercancías Peligrosas.
(Incluir la ficha FEM en el Plan Nacional de Contingencia contra derrame de
Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en Aguas Marinas, Fluviales y
Lacustres)
Parágrafo 1º. Para hidrocarburos, ver el anexo 2.
( Parágrafo 2º. Para derivados, ver el anexo 3.)
(Parágrafo 3º. Para sustancias nocivas, ver el anexo 4.)

CAPÍTULO IV
PLAN NACIONAL DE CONTINGENCIA CONTRA DERRAME DE
HIDROCARBUROS, DERIVADOS Y SUSTANCIAS NOCIVAS EN AGUAS
MARINAS, FLUVIALES Y LACUSTRES
Articulo 10o. A partir de la entrada en vigencia de la presente ley, se introduce el
carácter preventivo al Plan Nacional de Contingencia contra Derrame de

149

Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en Aguas Marinas, Fluviales y
Lacustres, con las fichas FEM CONTRA DERRAMES, siendo de obligatorio
cumplimiento para todos los buques con bandera nacional, y los buques
extranjeros que naveguen en aguas marinas colombianas en las jurisdicciones de
mar territorial, zona contigua, zona económica exclusiva, áreas adyacentes en alta
mar a la zona económica exclusiva o plataformas fijas o móviles emplazadas en
plataforma continental marina colombiana.
Articulo 11o. El Plan Nacional De Contingencia contra Derrames de
Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas, se debe ampliar a los
esquemas Internacionales para la prevención de la contaminación, esto se logra
con la aplicación del Convenio Internacional Sobre Cooperación, Preparación Y
Lucha Contra La Contaminación Por Hidrocarburos De 1990 (OPRC/90).
Con este fin el gobierno reglamentara la aplicación del Convenio OPRC/90 con
fines del manejo seguro de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas, en
aguas marinas, fluviales y lacustres.
Articulo 12o. A partir de la vigencia de la presente ley, entra en aplicación
obligatoria el Código Marítimo Internacional de Mercancías Peligrosas, para el
transporte de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas, para todo tipo de
embarcación que opere en aguas marinas, fluviales y lacustres.
Con este fin, el Gobierno Nacional regulara su aplicación.
Articulo 13o.
aplicación al
causados por
hidrocarburos,
ilimitada.

A partir de la entrada en vigencia de la presente ley, se dará
Esquema de responsabilidad civil extracontractual por daños
la contaminación de las aguas marinas, fluviales y lacustres por
derivados y sustancias nocivas, con carácter de responsabilidad

Articulo 14o. En los casos en que la instalación de almacenamiento, el medio de
transporte, el buque o plataforma de perforación tenga una trayectoria de mas de
dos años demostrando, a criterio del Comité Técnico Nacional, rigurosa gestión en
las medidas de seguridad para la prevención de la contaminación se podrá limitar
el carácter de responsabilidad ilimitada por el de limitación de la responsabilidad,
que estará asegurado por la garantía de que las formas de respuesta de
prevención y control como de corrección de la contaminación y de indemnización
de daños estarán completamente cubiertas en lo económico por las pólizas de
seguro, convenios de cooperación, fondos mutuales o fondos de indemnización
que permitirán resarcir los daños en su totalidad.
Articulo 15o. El Ministerio de Ambiente Vivienda y Desarrollo Territorial por medio
de las autoridades ambientales nacionales y la autoridad marítima nacional
DIMAR, determinaran en sendas investigaciones las responsabilidades concretas
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de los autores o participes en una contaminación marina por derrame de
hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas. La responsabilidad determinada
por estas autoridades en sus investigaciones, y sus fallos administrativos serán
elementos procesales varios en la gestión nacional e internacional para adelantar
las reclamaciones relativas a indemnización de daños debidos a la contaminación
por hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas, en el ámbito nacional o
internacional, y en los fondos privados o públicos en el país, interestatales o a
nivel internacional conformados para atender este tipo de reclamos.
Articulo 16o. Para fines de esta ley se seguirá trabajando con los Niveles de
cobertura geográfica estructurados por el PNC.
Se conformara un pequeño comité integrado por la Dirección de Prevención y
Atención de Desastres, el Ministerio de Interior y de Justicia, la Dirección General
Marítima – DIMAR-, La Empresa Colombiana de Petróleos –ECOPETROL-, La
Asociación Nacional de Industriales- ANDI-, el Instituto de Hidrología,
Meteorología y Estudios Ambientales IDEAM y la Asociación Colombina del
Petróleo –ACP-, en unión del Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo
Territorial, para que en el termino de 6 meses a partir de la vigencia de la presente
ley, determinen la forma en que se desarrollara en adelante la aplicación del Plan
Informático, en que se establecerán los citados niveles de cobertura geográfica
que estarán integrados al plan operativo y al plan estratégico del PNC.
Para iniciar la labor de este comité el IDEAM hará una presentación del nivel de
adelanto y las razones de retraso en la adecuada conformación del plan
informático, determinando el Comité las mejoras por introducir, un plan de
actualización del plan informático no mayor a seis meses para dejarlo en situación
de uso funcional, y elaborara un proyecto de decreto para firma presidencial en
que se determine la organización del Plan Informático, la forma de acoger los
datos que aporten los integrantes del Comité Técnico Nacional y del Comité
Operativo Nacional, la obligatoriedad de aportarlos, y la obligación por el ente
responsable del Plan Informático de tenerlo actualizado por tarde trimestralmente.
El Plan Informático seguirá en cabeza del Instituto de Hidrología, Meteorología y
Estudios Ambientales IDEAM.
Articulo 17o. Se seguirá trabajando con los planes de contingencia a nivel
nacional, regional y local, como lo estipula el PNC.
Es de obligatorio cumplimiento, que los comités regionales y locales rindan
informe trimestral al Comité Técnico Nacional del Plan Nacional de Contingencia
contra derrame de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en Aguas
Marinas, Fluviales y Lacustres, por vía de la Dirección General de Prevención y
Atención de Desastres del Ministerio del Interior y de Justicia, sobre el adelanto en
la implementación del Plan Nacional de Contingencia contra derrame de
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Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en Aguas Marinas, Fluviales y
Lacustres, el conocimiento de los funcionarios de las entidades regionales y
locales responsables de su implementación, y la ejecución de ejercicios de
simulacros de atención a respuestas por derrame de hidrocarburos, derivados y
sustancias nocivas, los cuales se deberán hacer trimestralmente.

CAPÍTULO V
COOPERACIÓN INTERNACIONAL
Articulo 18o. Colombia debe hacer cumplir la cooperación internacional para la
atención de derrames de hidrocarburos, para esto se debe implementar en el
marco del PNC, el Convenio sobre Cooperación, Preparación y Lucha contra la
contaminación por hidrocarburos (OPRC 90).
Parágrafo 1º. El convenio OPRC 90, amplió su alcance a las sustancias nocivas y
potencialmente peligrosas, mediante el Protocolo Adicional de 2000.
Parágrafo 2º. Contempla la necesidad de los países de coordinar, planificar y
preparar la respuesta a incidentes contaminantes de grandes dimensiones.
Parágrafo 3º. El OPRC 90 recomienda como acciones más importantes para la
preparación y lucha contra la contaminación a las siguientes actividades.
• Capacitar al personal que interviene en tareas de control de derrames.
• Realizar actividades en conjunto con las empresas petroleras.
• Fomentar acuerdos regionales de cooperación en tareas de control de
derrames.
• Elaborar planes contingencia a nivel nacional, zonal y local.
Parágrafo 4º. El Comité Técnico Nacional coordinara y efectuara la ejecución de
un simulacro de atención a derrame de hidrocarburos (derivados y sustancias
nocivas) en aguas marinas, fluviales y lacustres semestralmente. Al menos uno de
estos simulacros debe ser de sustancias nocivas.
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CAPÍTULO VI
INSTITUCIONES JURÍDICAS
Articulo 19o. El gobierno nacional adelantara en el plazo de seis meses a partir
de la vigencia de la presente ley un estudio relativo a la conformación de una
jurisdicción marítima que se encargue de la investigación, procesamiento y fallos
sobre siniestros, accidentes, e incidentes por contaminación de las aguas marinas,
fluviales y lacustres por hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas.
Articulo 20 o. La jurisdicción marítima que investigue las anteriores formas de
contaminación, deberá tener un procedimiento abreviado que no supere en su
duración y fallo un plazo de 18 meses, con el fin de estar dentro de los términos de
tramite por reclamo ante los fondos internacionales de indemnización cuyo
procedimiento establece un periodo de prescripción de 36 meses desde al
momento de acaecido el siniestro.

CAPÍTULO VII
ASPECTOS DE ORGANIZACIÓN INSTITUCIONAL COLOMBIANA
Articulo 21o. Se seguirá manejando la organización Institucional encargada en el
PNC:

La Dirección de Prevención y Atención de Desastres, seguirá siendo el
responsable de la coordinación de este esquema, a través del SNPAD Sistema
Nacional de Prevención y Atención de Desastres, contando con un Comité
Técnico y un Comité Operativo.
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Parágrafo 1º. La Armada Nacional a partir de esta ley, entrara a hacer parte tanto
del Comité Técnico como del Comité Operativo. En igual forma participara el
comando de cuerpo de guarda costas, siempre con la proyección de establecer la
mejor articulación de la autoridad marítima nacional, Dirección General Marítima –
DIMAR-, como autoridad administrativa con el cuerpo de guarda costas como
autoridad operativa y de control físico en la seguridad operacional y seguridad
física en los eventos de derrame de hidrocarburos, derivados y sustancias
nocivas, en aguas marinas, fluviales y lacustres.
Parágrafo 2º. El comité Técnico Nacional del Plan Nacional (CTN – PNC), esta
conformado por: Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo territorial y sus
institutos de investigación adscritos, CARS, ANDI, Ministerio de Salud, de
Transporte, de Defensa, la DIMAR y sus centros de investigación,
Responsabilidad Integral, ECOPETROL, Ministerio de Minas y Energía,
Ingeominas, EL Consejo Colombiano de Seguridad, el Ministerio de Relaciones
Exteriores, Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, la CCO, la Asociación
Colombiana del Petróleo, la Armada Nacional, y el Cuerpo de Guarda Costas. En
casos especiales y de acuerdo a sus funciones y conocimiento se propondrán
como invitados especiales las siguientes entidades: La Cruz Roja Colombiana, la
Defensa Civil y el Cuerpo de Bomberos.
Parágrafo 3º. El comité Operativo Nacional del Plan Nacional (CON – PNC), esta
conformado por: La Cruz Roja Colombiana, la Defensa Civil, el Cuerpo de
Bomberos, El Consejo Colombiano de Seguridad, ANDI, Ministerio de Defensa,
ECOPETROL, Asociación Colombiana del Petróleo, Ministerio de Hacienda y
Crédito Publico a través de la DIAN, Ministerio de Relaciones Exteriores, Ministerio
de Transporte, Ministerio de Salud, Ministerio de Comunicaciones, Aeronáutica
Civil, la Superintendencia de Puertos, la Armada Nacional, y el Cuerpo de Guarda
Costas.

CAPÍTULO VIII
CONTROLES
Articulo 22o. El control del cumplimiento de los aspectos contenidos en esta ley,
en los aspectos operativos, será evaluado por medio de auditorias o revisiones
que llevaran acabo las capitanías de puertos y los comandos regionales de guarda
costas. Esta información se manejara digitalmente y se enviara a la Dirección
General Marítima y al IDEAM, para que este último se encargue de llevar una
base de datos con esa información.
Parágrafo 1º. Esto se hará con el fin de tomar decisiones estratégicas durante un
evento o en condiciones de planificación y simulación.
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Parágrafo 2º. El control y auditoria sobre el cumplimiento general de esta ley se
hará trimestralmente por el Comité Técnico Nacional del PNC, y de encontrar
muchas deficiencias o deficiencias significativas, elaborara proyecto de ley que
llene estos vacíos o los proyectos de decreto reglamentarios necesarios para
subsanarlos por el ejecutivo nacional.

CAPÍTULO IX
FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES DE LAS AUTORIDADES
Articulo 23o. Dirección de Prevención y Atención de Desastres: La DPAD
tendrá como principal función la de coordinar el cumplimiento de lo estipulado en
la presente ley enmarcada en el PNC, además de, la coordinación Institucional.
Articulo 24o. Comité Técnico Nacional del PNC: Prestara una asesoria técnica
al Plan Nacional y manejar todos los aspectos de planificación (Políticas,
Estrategias, Planes Especiales, Evaluación y Actualización).
Articulo 25o. Comité Operativo Nacional del PNC: Maneja los aspectos
operativos del Plan Nacional (coordinación logística, operaciones a gran escala,
activación de nivel 3)
Articulo 26o. Catalogo Nacional de Equipos y Expertos en control de
Emergencias.
El Instituto de Hidrología, Meteorología y Estudios Ambientales (IDEAM)-, para
contribuir en la prevención y atención de desastres en el marco del PNC,
elaborará una base de datos con el equipo y personal para el control de
emergencias, esta base de datos deberá ser actualizada cada tres meses.
Parágrafo 1º. Para el cumplimiento del anterior artículo el Instituto de Hidrología,
Meteorología y Estudios Ambientales (IDEAM), contará con la ayuda de entidades
públicas como privadas, en especial las que conforman los comités del Plan
Nacional de Contingencia.
Articulo 27o. A partir de la entrada en vigor de la presente ley, el Comité Técnico
Nacional del PNC, deberá empezar a trabajar en la estructuración del centro
Nacional de Respuestas del Plan Nacional de Contingencia, teniendo como fecha
limite para el cumplimiento, seis meses contados a partir de la entrada en vigencia
de la presente ley.
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En igual forma, se deberán tener centros regionales de respuesta del Plan
Nacional de Contingencia para las regiones:
•
•
•
•
•

Región marina caribe
Región marina pacifico
Región fluvial y lacustre centro del país
Región fluvial y lacustre sur del país
Región fluvial y lacustre oriente del país

CAPÍTULO X
CONCORDANCIA CON OTRAS LEYES Y DECRETOS
Articulo 28o. La presente ley solo es una modificación de algunos apartes de
Decreto 321 de 1999 “Plan Nacional de Contingencia contra Derrame de
Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en Aguas Marinas, Fluviales y
Lacustres”, mas el conjunto de nuevas normas que contempla para mejora de este
plan, es el nuevo esquema para el manejo seguro de hidrocarburos, derivados y
sustancias nocivas, en aguas marinas, fluviales y lacustres.

CAPÍTULO XI
VARIOS
Articulo 29o. Prioridad de Protección: En caso de siniestro se deben preservar
la vida humana y minimizar los daños ambientales, los cuales tendrán prioridad
sobre las demás actividades de la empresa responsable de coordinar el combate
del evento.
Articulo 30o. Apoyo a terceros: Se deberá, proporcionar a través de los
estamentos operativos y de coordinación del PNC, el apoyo a terceros por
cualquier tipo de emergencias e igualmente por la disposición para atender
emergencias primarias de derrames sin responsable definido.
Los costos y gastos derivados de la atención de derrames a terceros, deberán ser
reembolsados por el responsable del derrame, previa la presentación de las
respectivas facturas avaladas por el Comité Técnico del PNC.
Articulo 31o. Entrenamientos y Simulacros del Plan Nacional de
Contingencia: Todas las personas y entidades involucradas en el Plan Nacional
deberán participar en los entrenamientos y simulacros, para la adecuada
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implementación del Plan Nacional. La periodicidad de los entrenamientos y
simulacros se establecen en los planes de emergencia de acuerdo con el nivel de
activación, ya sea local, regional o nacional.
Articulo 32o. Evaluación y Actualización del Plan Nacional de Contingencia:
El Plan Nacional y los planes de emergencia deberán evaluarse después de cada
simulacro o emergencia, e inmediatamente proceder a actualizarlo,
complementarlo y adecuarlo.
Articulo 33o. Carácter Preventivo: Es principio fundamental del manejo seguro
de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas en aguas marinas, fluviales y
lacustres, la prevención de la contaminación y la aplicación de todas las
herramientas fundamentales para evitar el riesgo y la contaminación.
Articulo 34o. Articulación con otros esquemas de seguridad: El plan Nacional
de Contingencia deberá estar articulado con el esquema de seguridad establecido
en el Código Internacional de Gestión de la Seguridad y en el Código Internacional
de Protección de buques e instalaciones portuarias, capítulos IX y XI del Convenio
internacional para la seguridad de la vida humana en el mar 1974 – 1988 (ley 8 de
1980 y Decreto Promulgatorio 755 de 1981). Así mismo deberá estar articulado
con el Código Marítimo Internacional de mercancías Peligrosas y con el Convenio
para la represión de actos ilícitos contra la seguridad de la navegación marítima,
2005 y el protocolo de 2005 relativo al protocolo para la represión de actos ilícitos
contra la seguridad de las plataformas fijas emplazadas en la plataforma
continental.

CAPÍTULO XII
DEROGATORIAS Y ENTRADA EN VIGOR

La presente ley entrara en vigor a partir del 1 de noviembre del año 2007.
Modifica en lo pertinente el Plan Nacional de Contingencia contra Derrame de
Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en Aguas Marinas, Fluviales y
Lacustres, deroga todas las disposiciones legales que le sean contrarias.

“la prevención y atención de desastres es materia de interés colectivo, y las
medidas tomadas para evitar o mitigar los efectos de su ocurrencia serán de
obligatorio cumplimiento.”
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ANEXO 1. PROYECTO DE LEY. DEFINICIONES
AGENTE CONTAMINANTE: Sustancias o formas de energía puestas allí
por la actividad humana o de la naturaleza, en cantidades, concentraciones o
niveles capaces de interferir con el bienestar y la salud de las personas,
atentar contra la flora y la fauna, degradar la calidad del medio ambiente o
afectar los recursos de la nación o de particulares.
AGUAS MARINAS: Son las aguas del mar, que son saladas porque tienen
gran cantidad de sales minerales disueltas.
MAR TERRITORIAL: El mar territorial comprende una distancia de 12 millas
náuticas
ZONA CONTIGUA: Zona ubicada entre el mar territorial y la zona económica
exclusiva, que tiene una distancia de 24 millas náuticas
ZONA ECONOMICA EXCLUSIVA: la zona económica exclusiva comprende
una distancia de 200 millas náuticas (370,4 kilómetros/230,3 millas).
ALTA MAR: Aguas marinas situadas mas allá de la línea demarcatoria del
final de las aguas de la zona económica exclusiva.
ARRUMAZON: referente al almacenamiento
BARCO, BUQUE, MOTONAVE, PLATAFORMA MOVIL MARINA: Toda
nave apta para la navegación marítima y todo artefacto flotante en el mar
que esté transportando hidrocarburos a granel.
BARRIL: 42 galones
CASUALIDAD: Cualquier ocurrencia o serie de ocurrencias que tienen el
mismo origen, produciendo la descarga o la amenaza sustancial de descarga
de aceite.
CIVIL: Relativo a los ciudadanos.
CLC: Convenio Internacional sobre Responsabilidad civil por daños
causados por la contaminación de las aguas del mar.
CODIGO: Recopilación de normas de carácter legal o técnico que es
necesario aplicar para el manejo seguro de Hidrocarburos, Derivados y
Sustancias Nocivas en aguas marinas, fluviales y lacustres.
CODIGO IMDG: Código Marítimo Internacional de Mercancías Peligrosas.
Se aplica en consonancia con lo dispuesto en el convenio Internacional para
la seguridad de la vida humana en el mar, en el caso de Colombia con sus
protocolos 1988, SOLAS 1974 – 88 (ley 8 de 1980)
COMBUSTIBLE: Cualquier sólido, liquido o gas que puede sufrir oxidación
durante un incendio.
COMPETENCIA: Capacidad o responsabilidad de índole civil, administrativa,
ambiental, penal o de otro campo para hacer investigaciones, fallar y aplicar
multas o sanciones en materia de prevención y control de la seguridad para
el manejo de Hidrocarburos, Derivados y Sustancias Nocivas en aguas
marinas, fluviales y lacustres.

158

CONTAMINACIÓN: Alteración nocivamente de una sustancia, un cuerpo o
un organismo por efectos de residuos procedentes de la actividad humana o
por la presencia de determinados gérmenes microbianos. (Según la ley
23/73: la contaminación se entiende por la alteración del medio ambiente por
sustancias o formas de energía puestas allí por la actividad humana o de la
naturaleza, en cantidades, concentraciones o niveles capaces de interferir
con el bienestar y la salud de las personas, atentar contra la flora y la fauna,
degradar la calidad del medio ambiente o afectar los recursos de la nación o
de particulares).
CONTAMINACIÓN MARINA: Afectación del medio marino por la
introducción de otros elementos, alterando la normalidad de los parámetros
físicos, químicos y biológicos
CONTENCIÓN: Procedimientos encaminados a conservar un liquido en su
lugar de existencia o en su contenedor.
CONTROL: Procedimientos, técnicas y métodos utilizados para mitigar un
derrame de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas.
CUERPOS DE AGUA: Aguas marinas, fluviales y lacustres.
DAÑOS POR CONTAMINACIÓN: Pérdidas o daños causados fuera del
barco que transporte los hidrocarburos por la contaminación resultante de
derrames o descargas procedentes del barco, dondequiera que ocurran tales
derrames o descargas; e incluye el costo de las medidas preventivas y las
pérdidas o daños causados por tales medidas preventivas.
DERRAME: Toda descarga súbita, intempestiva, impredecible, irreversible e
imprevista de una sustancia liquida o semilíquida a un cuerpo exterior.
DERRAME DE SUSTANCIAS NOCIVAS: Evento en cual se libera fuera del
contenedor sustancias nocivas en cantidades que representen peligro para
las personas, la propiedad y/o el medio ambiente cuando son transportadas.
DESCARGUE: Retiro o descenso de una carga de un vehículo
ESTIBA: Herramienta que nos permite la distribución conveniente de los
pesos de un buque y en especial de su carga.
ESTABILIDAD: Propiedad de un cuerpo que tiende a volver a su posición o
movimiento originales, o de permanecer en equilibrio.
ESTADO DE MATRICULA DEL BARCO: significa, con relación a los barcos
matriculados, el Estado en que el barco está matriculado y, con relación a los
barcos no matriculados, el Estado cuyo pabellón enarbola el barco.
ETIQUETA O ROTULO: Elemento elaborado de diferentes materiales como
papel, plástico, metal o madera que permita ser escrito, grabado, impreso, o
graficado con información básica o complementaria para un producto
determinado y puede colocarse sobre el recipiente que lo contiene mediante
cualquier sistema de fijación.
ETIQUETADO: Mecanismo mediante el cual se identifica una sustancia o un
producto estipulando la información básica de esta.
FICHA FEM: Ficha que contempla los procedimientos de intervención de
emergencia para buques que transportan mercancías peligrosas, en el
IMDG.
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FONDO: Fondos Internacionales de indemnización por daños debidos a la
contaminación por hidrocarburos.
FUERZA MAYOR: Desastre natural u otro fenómeno natural de carácter
inevitable
HIDROCARBURO: Este término incluye al petróleo crudo, fangos, lodos y
residuos de la refinación del petróleo.
INCIDENTE: Evento, natural o causado por el hombre, en el que se requiere
la intervención de personal de emergencia para evitar o minimizar la perdida
de vidas o el daño a propiedades y/o a fuentes naturales.
INDEMNIZACIÓN: Suma de dinero que se paga a una persona que ha
sufrido un daño o perjuicio, para que con ella quede indemne o, al menos,
compensada de la pérdida producida.
JURISDICCIÓN: Poder de gobernar y aplicar las leyes, función pública de
administrar justicia.
OIL POLLUTION ACT 90: Ley de los Estados Unidos de América para la
Prevención de la Contaminación y Regulación de los aspectos de
responsabilidad civil en la materia.
PERSONA: Todo individuo o sociedad, o entidad de derecho público o
privado, ya esté o no constituida en compañía, inclusive un Estado o
cualquiera de sus subdivisiones políticas.
PNC: Plan Nacional de Contingencia contra derrame de Hidrocarburos,
derivados y sustancias Nocivas en aguas marinas, fluviales y lacustres.
PROPIETARIO: Persona o personas matriculadas como dueñas del barco o,
si el barco no está matriculado, la persona o personas propietarias del
mismo. No obstante, cuando un Estado tenga la propiedad de un barco
explotado por una compañía que esté en ese Estado como empresario del
barco, se entenderá que el "propietario" es de dicha compañía.
RECIPIENTE: Recinto de retención destinado a recibir o a contener
materiales u objetos, comprendidos los medios de cierre.
RECIPIENTE PUBLICO: Tanques de almacenamiento flotante (buques) o
instalados en tierra que tengan hidrocarburos, derivados o sustancias
nocivas, administrado, de propiedad, arrendado o alquilado por una
institución, entidad o empresa de orden nacional o estatal colombiano.
RECURSOS: Toda la asistencia inmediata o de apoyo disponible para
ayudar a controlar un incidente: incluye personal, equipo, agentes de control,
instituciones y guías de emergencia impresas.
RECURSOS NATURALES: Incluye el suelo, los peces, la fauna, la biota, el
aire, el agua superficial, el agua subterránea, y otros recursos que
pertenecen o son manejados, o sostenido por la Republica de Colombia
RESPONSABILIDAD: Cualidad de responsable
RESPONSABILIDAD CIVIL CONTRACTUAL: El cumplimiento de una
obligación nacida de un contrato.
RESPONSABILIDAD CIVIL EXTRACONTRACTUAL: El cumplimiento de
una obligación nacida fuera de un contrato.
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RESPONSABILIDAD
CIVIL
POR
CONTAMINACIÓN
MARINA:
Responsabilidad que se asigna a una persona natural o jurídica por un acto,
hecho, suceso o tentativa de incidente de contaminación marina.
RESPONSABILIDAD CIVIL LIMITADA: Forma de responsabilidad civil que
se acoge en los posibles casos de contaminación marina, en particular por
hidrocarburos, que se contemplan en el Convenio Internacional sobre
Responsabilidad Civil por daños causados por la contaminación del mar por
Hidrocarburos.
RESPONSABILIDAD CIVIL ILIMITADA: Forma de responsabilidad civil que
se acoge en los posibles casos de contaminación marina, en la cual el
contaminador debe responder por todos los daños causados, lucro cesante y
daño emergente producto de la contaminación en las actividades directas o
conexas afectadas por ella, entrando el estado a suplir los daños por
contaminación que no alcance a cubrir el contaminador por haber terminado
con los recursos económicos, patrimoniales y/o financieros o de índole
similar del contaminador con los cuales debía cubrir los daños.
RESPONSABILIDAD CIVIL OBJETIVA: Responsabilidad que se le otorga a
una persona aun en ausencia de falta de este. Responsabilidad directa que
nace del daño causado no importando la índole del mismo, su
intencionalidad o no, o el carácter de culpabilidad. Responsabilidad por el
daño hecho.
RESPONSABILIDAD CIVIL SUBJETIVA: Responsabilidad que se le otorga
a una persona solo cuando se cuenta con su presencia. Responsabilidad
que surge como fruto de la culpabilidad o intencionalidad de causar el daño y
de la cual se puede eximir en virtud de haber hecho el daño sin esa
intención.
RESPONSABILIDAD CIVIL
EN LA COMUNIDAD ECONOMICA
EUROPEA: Responsabilidad que comporta elementos de la responsabilidad
civil objetiva y de la responsabilidad civil limitada, e ilimitada de acuerdo a
variables que gradúan la intención en el daño causado.
RESPONSABILIDAD CIVIL EN EL OIL POLLUTION ACT. 90:
Responsabilidad que se usa en los Estados Unidos de América para los
casos de contaminación y que lleva a que según el grado de contaminación
se llegue a tener una responsabilidad civil ilimitada. Será interpretado para
ser el estándar de responsabilidad que se asigna a una persona (natural o
jurídica) cuando contamina el medio marino en una forma que rebasa la
capacidad nacional de respuesta, control, prevención y mitigación para la
contaminación.
RESPONSABILIDAD CIVIL SEGÚN EL CODIGO CIVIL COLOMBIANO: De
acuerdo a lo contemplado en el Código Civil Colombiano (El que ha
cometido un delito o culpa, que ha inferido a otro, es obligado a la
indemnización, sin prejuicio de la pena principal que la ley imponga por la
culpa o el delito cometido).
RESPONSABLE: Quien debe responder, rendir cuenta de sus actos o de los
otros.
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RESPUESTA: Parte de la dirección de un incidente, en el cual el personal se
dedica a controlarlo.
SEGURO: Contrato por el que el asegurador contrae el compromiso,
mediante el cobro de una cantidad de dinero o prima para el caso de que se
produzca el evento cuyo riesgo es objeto de cobertura (a indemnizar), dentro
de los límites pactados de resarcir el daño producido al asegurado, o a
satisfacer un capital, una renta u otras prestaciones convenidas.
SINIESTRO: todo acontecimiento o serie de acontecimientos, cuyo origen
sea el mismo, que cause daños por contaminación.
SUTANCIA NOCIVA: Toda sustancia que es propensa a causar un daño a
las personas como al medio ambiente.
TRANSPORTE: Medio de traslado de personas o bienes desde un lugar
hasta otro.
VEHICULO: Todo aparato montado sobre ruedas que permita el transporte
de personas, animales o cosas de un punto a otro por vía terrestre pública o
privada, abierta al público.
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ANEXO 2. PROYECTO DE LEY. MANEJO SEGURO DE HIDROCARBUROS

1.
PROCEDIMIENTOS DE INTERVENCIÓN DE EMERGENCIA PARA
DERRAMES DE BUQUES QUE TRANSPORTAN HIDROCARBUROS
MEDIDAS DE INTERVENCIÓN
•
•
•
•
•

La seguridad del personal de emergencia es de singular importancia.
En caso de siniestro se debe preservar la vida humana y minimizar los
daños ambientales provocados por el derrame.
Podría ser necesario maniobrar el buque para orientar los espacios de
alojamiento contra el viento.
Es necesario asegurar que siempre haya una vía de escape para el
personal de emergencia, pese a las limitaciones impuestas por las vías
de salida angostas y el peligro de caer por la borda.
También se considera la necesidad de descontaminar e impartir los
primeros auxilios. Se dispondrá de un puesto de descontaminación en
un lugar seguro y adecuado.
Las medidas de carácter general para combatir derrames que afecten a
mercancías peligrosas pueden dividirse en el siguiente conjunto de
objetivos tácticos:
-

identificación
salvamento
aislamiento; y
medios de lucha

IDENTIFICACIÓN
•

•

Es imprescindible identificar la mercancía o mercancías peligrosas
relacionadas con el derrame a fin de consultar las FEM (procedimientos
de intervención de emergencia para
buques que transportan
mercancías
peligrosas)
CONTRA
DERRAMES
aplicables
específicamente a la carga en cuestión, y adoptar las medidas
pertinentes. La importancia
radica en que algunas mercancías
peligrosas son incompatibles con determinados productos para hacer
frente a derrames.
Se debe obtener información específica, por ejemplo sobre las
propiedades de la mercancía peligrosa, consultando la lista de
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•

mercancías peligrosas del IMDG45. Las mercancías peligrosas se
clasifican y se etiquetan conforme al riesgo que entrañan. En las
etiquetas y las marcas colocadas en los bultos se incluye una
advertencia sobre los riesgos generales que presentan. El personal
debe haberse familiarizado con el sistema de etiquetado.
La preparación para hacer frente a emergencias formara parte del
sistema de gestión de la seguridad del buque conforme a lo que dispone
el código IGS (Código Internacional para la Gestión de la Seguridad
operacional del Buque). Disponer de una información con antelación
para reducir los impactos causados por un derrame. Por lo tanto se
deberá incluir las fichas de emergencia.

CLASIFICACIÓN ESPECÍFICA DEL PETRÓLEO
El petróleo se clasifica según el IMDG como líquido inflamable – clase 3: el
petróleo es un líquido inflamable no soluble en agua, por lo tanto flota en el
agua, como también lo es el aceite mineral y el gasoil.
Dependiendo de las cantidades que intervengan, los derrames de
hidrocarburos en el mar pueden causar graves problemas sobre todo al
medio marino. En caso de derrame a bordo, el principal peligro es la
inflamabilidad. Manténganse a distancia de todas las fuentes de ignición.
(Véase la ficha CONTRA DERRAMES S-E)
SALVAMENTO
•

•

A la seguridad del personal se le otorga la más alta prioridad. Una de las
principales preocupaciones después de evaluar la situación del suceso
es ubicar y rescatar a las victimas. Esta tarea incluye buscar y evacuar
del lugar a las personas que pueden estar expuestas al derrame, o que
están desorientadas o impedidas debido al mismo. Es posible que sea
necesario rescatar a las personas que se encuentren en lugares
elevados, en espacios restringidos o atrapados bajo los escombros.
Se necesita disponer del equipo adecuado. Es esencial que se haya
impartido formación previa para hacer frente a tales circunstancias.

AISLAMIENTO
•

45

el objetivo de aislar las zonas afectadas es limitar el número de
integrantes del personal expuesto a las sustancias derramadas. Esto se
puede lograr simplemente acordonando las zonas peligrosas. Se
considerar la necesidad de sellar la ventilación, el aire acondicionado u

Código Internacional de Mercancías Peligrosas
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•

•

otras aberturas que comuniquen con los espacios habitables y de
trabajo.
En el mar, el capitán tiene la capacidad y las facultades discrecionales
para alterar el curso y la velocidad del buque con el fin de asegurar que
los gases o vapores peligrosos se mantengan a distancia del personal,
de los lugares habitables o de las tomas de ventilación.
Se considera la necesidad de evacuar del lugar a los pasajeros y a los
miembros de tripulación.

MEDIOS DE LUCHA
•
•
•

En el mar, los recursos humanos, así como otros recursos, son
sumamente limitados.
Para el petróleo se puede volver a envasar o embalar.
A fin de hacer frente al derrame, se tomaran medidas conforme a las
FEM CONTRA DERRAMES pertinentes para las mercancías peligrosas
que intervengan en el suceso. La cuadrilla de emergencia tomara todas
las precauciones razonables cuando combata el derrame y tendrá en
cuenta que lo mas importante es resguardar la seguridad del personal.

ASESORAMIENTO
•

Siempre se pedirá asesoramiento técnico cuando se haga frente a
derrames de mercancías peligrosas. Tal asesoramiento podría provenir
de:
- Empresas explotadoras de buques (por ejemplo; personas
designadas a tal efecto);
- Centros de información de emergencia
- Organismos especializados;
- Centros profesionales de intervención;
- Autoridades del Estado rector del puerto;
- Guardacostas
- Cuerpos de bomberos; y
- Fabricantes de los productos.

MATERIALES QUE HAN DE UTILIZARSE
•
•

Se utilizarán materiales inertes para combatir derrames. Dichas materias
inertes serán secas.
No se utilizará aserrín dado que es susceptible de inflamarse por
ignición o contacto con diversas sustancias.

165

2.
DIRECTRICES SOBRE LA ARRUMAZÓN DE LA CARGA EN UNIDADES
DE TRANSPORTE
CONDICIONES GENERALES
•

Las travesías marítimas se realizan en condiciones meteorológicas
variables que, sobre un periodo prolongado, pueden ejercer sobre el
buque y su carga una combinación de fuerzas diversas, pudiendo ser el
resultado de desplazamientos longitudinales, transversales y de
guiñada, así como de las oscilaciones verticales, de balanceo y de
cabeceo del buque, o bien de una combinación de dos o mas de estos
movimientos.

•

Por regla general, el transporte fluvial interior es tranquilo y no impone
sobre la carga y las unidades de transporte superiores a las del
transporte por carretera.

INSPECCIONES OCULARES ANTES DE LA ARRUMAZÓN
Antes de que se arrume la carga será necesario inspeccionar a fondo la unidad
de transporte.
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Inspección exterior
•

•
•

La resistencia estructural de un contenedor depende en gran medida de
su armazón principal, que esta constituido por los postes, las
cantoneras, las estructuras longitudinales y los elementos transversales
de los extremos superiores e inferiores que forman el armazón del
extremo del contenedor.
Las paredes, el techo y el fondo de la unidad de transporte deben estar
en buen estado y no presentarán deformación importante alguna.
Las puertas de una unidad de transporte estarán en buenas condiciones
de funcionamiento y tendrán un cierre seguro.

Inspección interior
•
•
•
•

la unidad de transporte será resistente a la intemperie. Las partes de la
unidad con parches de refuerzo o reparaciones se examinaran
cuidadosamente para verificar que hayan posibles fugas.
La unidad no presentara daños importantes, ni roturas en el piso ni
protuberancias, tales como clavos, pernos, accesorios especiales, etc.,
que puedan causar lesiones a las personas o daños a la carga.
Las cornamusas o las argollas que se utilicen para sujetar la carga ,
caso de que sean necesarias, estarán en buen estado y bien
afianzadas.
La unidad estará limpia y seca y no quedaran en ella residuos ni olores
persistentes de cargas anteriores.

ARRUMAZÓN Y SUJECIÓN DE LA CARGA
•
•
•
•
•

Toda unidad de transporte en la que se vaya a arrumar mercancías
descansara sobre una superficie plana y firme.
Habrá que planificar el armazón antes de dar comienzo a la misma. De
esta manera, se podrá segregar la carga incompatible y lograr una
estiba compacta o bien afianzada.
El peso de la carga prevista no sobrepasará al de la carga útil máxima
de la unidad de transporte.
En la planificación de la estiba habrá que tener en cuenta que las
unidades están generalmente concebidas y se manipulan de modo que
la carga quede uniformemente repartida en toda la superficie del piso.
Antes de proceder a la arrumazón de una unidad de transporte, habrá
que cerciorarse de que todo personal responsable de la operación
cuenta con información completa sobre los riesgos y peligros
implicados.
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•

•
•
•
•

•

•
•

•
•
•
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Antes de la arrumazón, el expedidor deberá facilitar información con
respecto a las propiedades de las cargas peligrosas que se tengan que
manipular, así como de la cantidad de estas.
- el nombre de expedición (nombre técnico correcto);
- la clase y/o división (y letra del grupo de compatibilidad para las
mercancías de la clase 1);
- el numero ONU46 y el grupo de arrumazón/embalaje/envase; y
- la cantidad total de cargas peligrosas (por volumen o masa y, para
los explosivos, el contenido neto de explosivos).
El expedidor deberá cerciorarse asimismo de que las cargas peligrosas
se han arrumado y llevan el embalaje /envase, las cargas de etiquetas,
los rótulos.
El expedidor deberá asegurarse también de que las cargas que se van a
transportar cuentan con autorización para su transporte por los modos a
utilizar durante la operación.
A fin de que pueda realizarse las comprobaciones apropiadas, deberán
tenerse a mano durante la arrumazón las versiones actuales de todos
los reglamentos en vigor (CODIGO IMDG, ADR, RID, ADN Y ADNR).
Al realizar la arrumazón de una unidad de transporte, el expedidor y las
personas responsables de la arrumazón deberán considerar que
cualquier deficiencia en la arrumazón y sujeción de la carga podrán
resultar en costes adicionales, que correrán a su cargo.
Es esencial afianzar la carga de la unidad de transporte para impedir su
movimiento dentro de la unidad. No obstante, también es esencial
cerciorarse de que el propio método utilizado para sujetar la carga no
ocasione daños ni deterioros a las mercancías ni a la unidad.
Durante la arrumazón habrá que adoptar precauciones especiales
durante la manipulación a fin de que los bultos no resulten dañados.
El peso de la carga estará uniformemente repartido por todo el piso del
contenedor. Cuando haya que arrumar mercancías de diferentes pesos
en un contenedor, o cuando el contenedor no vaya a quedar lleno, las
mercancías se distribuirán y afianzaran de modo que el centro
aproximado de la gravedad de la carga se encuentra cerca del punto
medio de la longitud del contenedor.
Las cargas pesadas no se colocaran sobre mercancías mas ligeras, ni
los líquidos encima de los sólidos.
Durante la manipulación de mercancías peligrosas se prohíbe el
consumo de alimentos y bebidas.
Los bidones que contengan cargas peligrosas deberán estibarse
siempre en posición vertical.

Organización de las Naciones Unidas
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•

Si las puertas de los contenedores o los vehículos están cerradas con
llave, las cerraduras de dichas puertas se podrán abrir sin ninguna
demora en caso de emergencia.

UNA VEZ FINALIZADA LA ARRUMAZÓN
•

•

En las últimas fases de la arrumazón de la unidad de transporte habrá
que prestar atención en la medida que sea posible, para consolidar la
parte frontal de la carga y evitar la posible caída de la mercancía cuando
se abran las puertas.
Una vez cerradas las puertas habrá que cerciorarse de que los medios
de cierre están bien encajados y afianzados.

Rotulación
•

•

•

Sobre las superficies exteriores de la unidad de transporte o de la carga
unitaria o del sobreembalaje/envase se fijarán rótulos (etiquetas
ampliadas) (tamaño mínimo 250 mm x 250 mm) y, cuando proceda el
transporte marítimo, marcas de “CONTAMINANTES DEL MAR” (tamaño
mínimo de un lado: 250 mm)y otros letreros, como advertencia de que la
unidad lleva cargas peligrosas que entrañan riesgo, a menos que las
etiquetas, las marcas o los letreros de los bultos sean claramente
visibles desde el exterior de la unidad.
La unidad de transporte que contengan cargas peligrosas o residuos de
cargas peligrosas deberá llevar rótulos y, cuando proceda para el
transporte marítimo, marcas de “CONTAMINANTE DEL MAR” y otros
letreros bien visibles en los lugares siguientes:
- si se trata de una unidad de transporte, un semiremolque o una
cisterna portátil, en cada uno de los lados y en cada uno de los
extremos de la unidad;
- si se trata de una cisterna de compartimientos múltiples que
contenga mas de una sustancia peligrosa o residuos de tales
sustancias, en cada uno de los lados del compartimiento
correspondiente; y
- si se trata de cualquier otra unidad de transporte, al menos en los
dos lados y en la parte posterior de la unidad.

Cuando las cargas peligrosas entrañen varios riesgos, se deberán
colocar rótulos de riesgo secundario, además de los rótulos de riesgo
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primario. Sin embargo, las unidades de transporte que contengan
cargas de mas de una clase no requerirán un rotulo de riesgo
secundario cuando el peligro representado se encuentre ya indicado en
el rotulo de riesgo primario.
Certificación
•

En el caso de transporte marítimo, la regla 4 del capitulo VII del
Convenio Internacional para la seguridad de la vida humana en el mar
(SOLAS 1974, en su forma enmendada) dispone que las personas
responsables de la arrumazón de mercancías peligrosas en un
contenedor o vehículo de carretera facilitarán un certificado firmado de
arrumazón del contenedor o una declaración firmada de arrumazón del
vehículo que haga constar que el cargamento de la unidad ha sido
adecuadamente arrumado y afianzado y que se han cumplido todas las
prescripciones aplicables del transporte.

INDICACIONES SOBRE LA RECEPCIÓN DE UNIDADES DE TRANSPORTE
•

•

•

•
•
•
•

El receptor de una unidad de transporte deberá cerciorarse de que la
unidad se encuentra externamente en buen estado y no presenta daños.
De no ser así, deberá documentar los daños ocurridos y notificarlo
según corresponda.
Las personas que abran las unidades de transporte deberán tener
presente que existe el riesgo de que se caiga la carga. Una vez que se
abran las puertas se deberán sujetar bien dejándolas abiertas al
máximo.
Si hubiera motivo determinado para sospechar que hay peligro, por
ejemplo en el caso de que los bultos estuvieran dañados o hubieran
productos fumigantes, se deberá pedir el asesoramiento de expertos
antes de comenzar a desarrumar la unidad.
Una vez desarrumada la unidad de transporte que contenga cargas
peligrosas, habrá que adoptar precauciones especiales para cerciorarse
de que no existe riesgo alguno.
Si hay indicios de aumento de temperatura en una unidad de carga,
habrá que trasladarla a un lugar seguro y advertir inmediatamente a los
servicios de bomberos.
Conviene observar que, por regla general, una vez descargada la
unidad de transporte el receptor esta obligado a devolverla limpia y lista
para el transporte de cualquier tipo de mercancía.
El receptor deberá recordar que se le podrá hacer responsable de todos
los daños que haya sufrido la unidad de transporte, a excepción de los
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que hayan sido oficialmente observados y aceptados por el operador
con anterioridad a la transferencia de la unidad al receptor.
PRINCIPIOS BASICOS PARA LA MANIPULACIÓN Y SUJECIÓN SIN RIESGO
DE LAS UNIDADES DE TRANSPORTE
•

•

•
•
•

Antes de manipular una unida de transporte, el personal que deba
realizar la operación comprobara que la unidad esta vacía o cargada y,
a no ser que se establezca lo contrario, deberá entenderse que esta
cargada.
Antes de izar una unidad de transporte, el personal encargado de la
manipulación deberá cerciorarse de que el equipo de izada se encuentra
bien afianzado a la misma y que la unidad no necesita estructura de
soporte, es decir, que se han soltado todos los dispositivos de sujeción,
fijación y trinca.
No todo el equipo de izada es apropiado para todos los equipos y
tamaño de unidades de transporte.
Jamás deberá llevarse acabo la izada de contenedores (con/sin huecos
de entrada de la horquilla) con al horquilla aplicada por debajo de la
base del contenedor.
Jamás deberá realizarse la izada de unidades de transporte mediante el
uso de los brazos de enganche, cuando las unidades de transporte
carezcan de una zona de izada por enganche.

Contenedores en tierra
•

•

•

Cuando un contenedor se encuentre en el suelo, deberá proporcionarse
una superficie firme, lisa y avenada, libre de obstrucciones y salientes.
En estas condiciones el contenedor deberá quedar apoyado únicamente
por las cuatro cantoneras inferiores.
Al llevar acabo el apilamiento de contenedores, la superficie inferior de
la cantonera mas baja del contenedor superior deberá hallarse
completamente en contacto con la superficie superior de la cantonera
superior del contenedor inferior. Podrá admitirse un desplazamiento
lateral de 25 mm y longitudinal de 38 mm, como máximo.
Es posible que una pila de contenedores se vea sometida al efecto de
fuertes vientos, lo cual podría resultar en el deslizamiento y en la caída
de los contenedores. Las pilas de contenedores vacíos estarán mas
expuestas a dichos peligros que las de contenedores con carga.

Unidades de transporte a bordo de buques
•

Siempre que resulte factible, los contenedores extra altos, los
contenedores con techo blando y los contenedores cisterna deberán

171

•

estibarse de forma que se proporcione acceso para las operaciones de
sujeción o de manipulación de la carga.
Deberá prestarse particular atención a la manipulación de unidades de
transporte con elevado centro de gravedad, siendo posible que estas
unidades requieran trancas adicionales.

FOMACIÓN RELATIVA A LA ARRUMAZÓN DE LA CARGA EN UNIDADES DE
TRANSPORTE
•

•

Las personas encargadas de la gestión deberán cerciorarse de que todo
el personal que participe en la arrumazón de la carga en unidades de
transporte o en la supervisión de la arrumazón cuenta con la formación
adecuada y con títulos apropiados, de acuerdo con sus
responsabilidades dentro de su organización.
Todas las personas que se ocupen del transporte o del arrumazón de la
carga en unidades de transporte deberán recibir formación sobre la
arrumazón sin riesgo de la carga en dichas unidades.
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FICHA CONTRA DERRAMES S-E
LIQUIDOS INFLAMABLES QUE FLOTAN EN EL AGUA

OBSERVACIONES
GENERALES

Bultos
(derrames
pequeños)
Derrames
en
cubierta

Unidades de
transporte
(derrames
grandes)

Evite toda fuente de ignición (por ejemplo: llamas
desnudas, luces sin protección, herramientas de
mano eléctricas). El líquido es inflamable y su
derrame puede desprender vapores inflamables.
Utilice indumentaria de protección adecuada y
aparatos de respiración autónomos.
Si fuese factible, interrumpa la fuga.
En general, las sustancias que abarca esta ficha de
emergencia
son inmiscibles con el agua y
susceptibles de flotar en la superficie del agua. En
todos los casos es adecuado utilizar un material
absorbente inerte como el que se emplea en los
espacios de maquinas. En el caso de fluidos
viscosos se puede utilizar una pala hecha de un
material no ferroso que no produzca chispas.
Es posible utilizar productos aceitosos ligeros o
productos similares al jabón (agente tensoactivo)
para limpiar pequeñas zonas. Limpie la zona
completamente debido al peligro de inflamabilidad.
Todo bombeo y evacuación por la borda del líquido
derramado originara una mancha de hidrocarburo
en la superficie
del mar. En este caso
comuníquese con las autoridades costeras.
Notifique la descarga al mar conforme a las
prescripciones de notificación que se estipulan en el
Convenio MARPOL.
Recoja las sustancias derramadas en bidones para
hidrocarburos, cajas de metal o envases de
salvamento. Se puede utilizar un agente absorbente
inerte.
Restrinja el flujo de la fuga hacia zonas cerradas
(por ejemplo; formando un dique con material inerte
o cemento).
Recoja las sustancias derramadas en bidones para
hidrocarburos, cajas de metal o envases de
salvamento. Se puede utilizar un agente absorbente
inerte.
En caso contrario, limpie y arroje por la borda con
agua abundante.
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Bultos
(derrames
pequeños)

Derrames
bajo
cubierta
Unidades de
transporte
(derrames
grandes)

Interrumpa todas las fuentes posibles de ignición en
el espacio. Ventile adecuadamente. No entre en el
espacio sin llevar un aparato de respiración
autónomo. Compruebe la atmósfera antes de
entrara (toxicidad y riesgo de explosión). No entre si
no se puede comprobar la atmósfera. Deje que el
vapor se evapore.
Recoja las sustancias derramadas en bidones para
hidrocarburos, cajas de metal o envases de
salvamento. Se puede utilizar un agente absorbente
inerte. Los derrames recogidos se depositaran solo
en zonas bien ventiladas o en cubierta.
Interrumpa todas las fuentes de ignición en la
bodega. Ventile adecuadamente. No entre en la
cubierta sin llevar un aparato de respiración
autónomo. Compruebe la atmósfera antes de
entrara (toxicidad y riesgo de explosión). No entre si
no se puede comprobar la atmósfera. Deje que el
vapor se evapore. Cuando se utilice un sistema de
ventilación, preste especial atención para evitar la
dispersión de vapores o humos tóxicos en las
zonas del buque ocupadas, por ejemplo, los
lugares, los espacios de maquinas, las zonas de
trabajo.
Ventile adecuadamente el espacio. Utilice agua
pulverizada para los efluentes en la bodega a fin de
evitar la ignición de los vapores inflamables. Lave
hasta el fondo de la bodega. Utilice abundante
cantidad de agua.
Trate los efluentes según el plan de emergencia de
a bordo en caso de contaminación por
hidrocarburos. En caso contrario, pida por radio
ASESORAMIENTO técnico.

CASOS ESPECIALES
No. 0NU 1136, No. ONU Estas sustancias pueden ser miscibles con el agua
y por tanto no flotar en la superficie. En este caso,
1993
la FEM CONTRA DERRAMES S-D es pertinente.
No. 0NU 1139, No. ONU No es necesario limpiar completamente el lugar del
derrame. Los residuos se secan y forman un
1263 y No. ONU 1866
revestimiento sobre las superficies.
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ANEXO B. LISTAS DE ASISTENCIA A LAS REUNIONES DEL COMITÉ
TÉCNICO NACIONAL DEL PLAN NACIONAL DE CONTINGENCIA.
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ANEXO C. FOTOS DE LA PARTICIPACIÓN EN LAS REUNIONES DEL COMITÉ
TÉCNICO NACIONAL DEL PLAN NACIONAL DE CONTINGENCIA

FOTO No.1. Exposición del Proyecto de Ley
por parte de ECOPETROL (Ing. Luis Alberto
Leal – DRI) ante el Comité Técnico Nacional
del PNC. Al lado derecho de la foto
encontramos a la representante
de
Responsabilidad Integral.

FOTO No. 2. De izquierda a derecha
encontramos al Ing. Luis Alberto Leal
(ECOPETROL), a la Doctora Ana Pardo
representante de Responsabilidad Integral
y al Director General del Comité Técnico
Nacional del PNC (DGPAD).

FOTO No.3. De espalda se encuentra el
Director General del Comité Técnico
Nacional del P.N.C.
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FOTO No.4. Intervención de ECOPETROL
(Ing. Luis Alberto Leal – DRI) ante el Comité
Técnico Nacional del PNC.

FOTO No.5. Participación de otras entidades
(DIMAR, Defensa Civil, Ministerio de Ambiente,
Vivienda y Desarrollo Territorial, Armada
Nacional) en el Comité Técnico Nacional del
PNC.
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